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О легковых 
автомобилях ЗИЛ, 
более 30 лет 
участвующих в парадах 
на Красной площади, 
читайте на стр, 2 — 3 





АКТУАЛЫІАЯ ТЕИА 





Пробка... Дело обычное. То ли какое-то 
происшествие впереди, то ли трассу пе- 
рекрыли и пустили транспорт в объезд 
по узким улочкам. А может у кого-то 
посреди дороги заглох двигатель. Или 
дорожники взялись латать проезжую 
часть... Нервы. Сгоревшее бесцельно го- 
рючее. Опоздавшие пассажиры. Не дос- 
тавленный вовремя груз. 

Но речь сейчас о другом: как в таких 
ситуациях ведем себя мы, водители. 

Возвращаясь с редакционного задания, 
попали в пробку на Московской кольце- 
вой автодороге. Вы все видите на сним- 
ке В. Князева. Хвост в три километра. 
Дорожники выравнивают асфальт, зали- 
вают трещины. ГАИ на сей раз тут, 
делает все, чтобы пробка быстрее рассо- 
салась, а вереница машин хоть как- 
то двигалась. Что ж, делать нечего, едем 
по сантиметрам. Но тут слева, по левой 
стороне дороги, пугая встречных пронзи- 
тельными звуковыми сигналами и светом 
фар, обгоняет стоящих «шестерка». Кто-то 
считает себя самым умным и находчи- 
вым. Тут же «сдают нервы» у води- 
теля ГАЗа, микроавтобуса, МАЗа... Через 
считанные минуты вся левая полоса, а за- 
тем и средняя встречного движения 
оказываются забитыми. А дальше один 
нагло перекрывает путь остальным, другой 
просится обратно, виновато улыбаясь, 
третий просто втискивается в цепочку, 
грозя помять бока. 

Поведение, характерное, увы, не только 
для этого случая. Вот посреди дороги 
у водителя заглох двигатель, за ним тут 
же вырос хвост. Но в соседних рядах 
словно и не замечают беспомощного 
положения этих водителей. Никто не хочет 
их выпустить из ловушки. И тогда те 
начинают брать свое силой. Сила на силу, 
и вот — происшествие. Ругань, взаимные 
обвинения. И новая, уже более солидная 
пробка. 

Полчаса простоял водитель «Икаруса», 
ожидая возможности развернуться и ме- 
шая, естественно, тем, кто двигался по 
левому ряду. Но встречные трудностей его 
не замечали, куда там — формальное 
право на их стороне! А сколько «загорал» 
бедняга в «Запорожце», ожидая выезда 
из тупичка на магистраль, когда вся 
автобратия лавиной двигалась в город с 
дач. 

И вспомнилось нам, как в Болгарии 
на дороге шириной в одну машину во- 
дитель пятился назад до разъездной пло- 
щадки почти километр, чтобы мы могли 
проехать первыми. 

И становится неловко. Где же куль- 
тура, взаимопонимание, доброжелатель- 
ность друг к другу! Ведь в любой миг 
любой из нас может оказаться в такой же 
ситуации. Так как бы он хотел, чтобы 
по отношению к нему поступали! Как 
поступает сам! 

Да, в правилах движения ничего не 
сказано о способе «елочка», которым 
пользуется на дорогах весь цивилизо- 
ванный мир, чтобы поочередно выпус- 
кать тех, кто оказался в ловушке. Как 
и о нестандартных случаях разворота или 
выезда из маленького проезда. Право, 
неудобно, чтобы еще и это было записа- 
но в дорожном кодексе. Неудобно перед 
миром. Речь ведь об элементарном. 

Неловко говорить и писать об этом, а 
приходится. 






ОПРОС и ПРОГНОЗ 


Сегодня едва ли нужно доказывать, что 
автомобилизация — явление социальное, 
а размеры парка личных автомобилей 
определяются условиями развития обще- 
ства, его экономическим потенциалом и 
сопутствующими ему обстоятельствами. 

Прогресс автомобилизации возможен 
при ряде условий, а его прогноз требу- 
ет комплексной оценки потребительского 
спроса с учетом состояния и характера 
использования сложившегося автомо- 
бильного парка, а также наметившихся 
тенденций к их изменению в связи с про- 
исходящими в жизни страны социально- 
экономическими переменами. 

Для сбора такой информации служат 
регулярно проводимые потребительско- 
социологические опросы и анкеты. 
НАМИ совместно с Всесоюзным научно- 
исследовательским институтом конъюнк- 
туры торговли и спроса (ВНИИКС) в 
конце 70-х и начале 80-х годов уже 
проводил такие обследования. Аналогич- 
ный опрос был организован и в те- 
кущем году, но пока обработка его 
результатов еще не завершена (подобную 
анкету предложил читателям в № 7 и 
«За рулем» — ред.). Но уже сейчас мы 
можем представить, из чего складывает- 
ся социологический портрет нашей авто- 
мобилизации. 

Как известно, парк личных легковых 
автомобилей в стране составляет около 
15 миллионов. По возрасту он харак- 
теризуется так: до 5 лет — 30,5%; от 
5 до 10 лет — 30%; от 10 до 15 лет — 
25,6%; от 15 до 20 лет — 10% и свыше 
20 лет — 3,9%. Обобщая эти данные, 
можно заключить, что в парке почти 
40% машин — порядком послуживших 
или, попросту, старых, достаточно изно- 
шенных. Такая возрастная структура — 
прямое следствие того, что производ- 
ство легковых автомобилей в стране за 
последние 14 лет оставалось практически 
неизменным. Промышленность выпуска- 
ла ежегодно по 1,2 — 1,3 миллиона 
машин, из которых 0,8-— 0,85 миллиона 
поступали в розничную продажу. Спрос 
же на легковые автомобили индивидуаль- 
ного пользования с ростом средних дохо- 
дов в семьях постоянно поднимался, и, 
поскольку он хронически не удовлетво- 
рялся, образовалась устойчивая тенден- 
ция поддержания на ходу старых машин. 
В результате их практически не списы- 
вали по износу. 

Эксплуатация старой техники влечет 
за собой прогрессирующий износ дета- 
лей и повышенное потребление запасных 
частей. Свидетельство тому — резуль- 
таты проводимых Госавтоинспекцией 
ежегодных технических осмотров. Они 
выявили, что почти 15% парка личных 
автомобилей находится в технически не- 
исправном состоянии. 

Теперь посмотрим на проблему с дру- 
гой стороны. Данные ГАИ» свидетель- 
ствуют: 34% этого парка сосредото- 
чено в руках жителей села, что в целом 
соответствует сложившемуся соотноше- 
нию городского и сельского населения 
(66 и 34%). Анализ проведенных нами 
ранее опросов показал, что немногим 
более половины городских автолюби-. 


телей проживают в крупных городах 
с населением 500 и более тысяч человек, 
36% — от 100 до 500 тысяч и 10% — 
в малых городах (менее 100 тысяч) и в 
поселках городского типа. 

Горожане эксплуатируют автомобили 
примерно девять месяцев в году, а 
среднегодовой их пробег — около 10 
тысяч километров. Здесь следует отме- 
тить, что до последнего повышения роз- 
ничных цен на бензин (1981 год), он 
был выше (до 13 тысяч) и имел устой- 
чивую тенденцию к росту. На основе 
этих данных можем заключить, что при 
регламентированном ТУ ресурсе до пер- 
вого капитального ремонта при первой 
категории условий эксплуатации 
ВАЗ — 2105, например, прослужит до 
12,5 года. 

На среднегодовой пробег совершенно 
определенно влияют климат местности, 
размеры населенного пункта, возраст, 
продолжительность владения машиной. 
Например, в условиях холодного кли- 
мата пробег примерно на 10% меньше, 
а жаркого — на 25% выше, чем в 
среднем по стране. Наши обследования 
показали, что чем старше автолюби- 
тель и чем дольше он владеет маши- 
ной, тем меньше ее годовой пробег. 
Наметился рост продолжительности эк- 
сплуатации по мере увеличения размеров 
населенного пункта. Так, в городах- 
миллионерах она на 7% выше, чем в 
среднем по стране, а в сельской мест- 
ности, напротив, — на 2% ниже. 

За неделю регулярной эксплуатации 
личного автомобиля горожане делали в 
среднем восемь поездок, из которых 
около 40% на работу и по служебным 
делам, причем по одному-два человека 
в машине, а 60%, связанные в основ- 
ном с отдыхом (за город и в пределах 
города), по три-четыре человека. 

Среди автолюбителей преимуществен- 
но люди от 40 до 59 лет, и, что 
представляет немалый интерес, доля 
этой возрастной группы почти вдвое 
больше, чем среди всего населения 
страны. Это объясняется тем, что люди 
в таком возрасте — наиболее квалифи- 
цированная и активная часть трудя- 
щихся. Они получают наибольшие дохо- 
ды, чем и предопределяется потенциаль- 
ная возможность приобретения машины 
по действующим, достаточно высоким 
розничным ценам. Заметим попутно, что 
цены на массовые модели легковых 
автомобилей соответствуют от 18 (ЗАЗ — 
968М) до 45 (ВАЗ — 2107) среднемесяч- 
ных зарплат рабочих и служащих 
(217 рублей в 1988 году). 

Обратимся теперь к средним затратам 
на содержание личного легкового авто- 
мобиля при указанном выше пробеге 
и выполнении предусмотренного завод- 
скими инструкциями обслуживания 
через систему автосервиса. По оценкам 
специалистов нашего института, они 
составляют примерно 800 рублей в год, 
что также доступно лишь относительно 
высокодоходным группам населения. 

Подводя итог, напомним, что сейчас у 
нас приходится не более 50 личных 
легковых машин на 1000 жителей, или 


15 на 100 семей. Это намного ниже 
уровня, достигнутого в европейских стра- 
нах — членах СЭВ и тем более в, 
развитых капиталистических странах 
(более подробные данные опубликованы 
в № 10 «За рулем» 1988 года). 

Социальная значимость расширения 
производства автомобилей и продажи 
населению, увеличения парка очевидна. 
За этим стоит более эффективное удов- 
летворение растущих транспортных по- 
требностей населения, лучшее использо- 
вание свободного времени. Не будем 
подробнее останавливаться на достоин- 
ствах обладания автомобилем и пробле- 
мах, которые он создает, о чем уже 
сказано в статье «Какой нам нужен 
автомобиль?» (ЗР, 1989, № 7). Перей- 
дем к обсуждению вопроса о том, для 
каких целей и какие машины потребуют- 
ся, каких изменений структуры парка 
по классам и типам должны мы доби- 
ваться, исходя из социально-экономичес- 
ких предпосылок, учитывающих рацио- 
нальные области применения личных 
машин, основные демографические ха- 
рактеристики и ожидаемый платеже- 
способный спрос населения. 

Все перевозки пассажиров, в том числе 
и на личных машинах, можно разделить 
на две основные части — внутриго- 
родские и внегородские. На долю 
первых в настоящее время приходится 
72% по числу пассажиров и 35% пас- 
сажиро-километров, на долю вторых — 
соответственно 28 и 65%. За послед- 
ние 25 лет число поездок на одного жи- 
теля во внегородском сообщении росло 
вдвое быстрее, чем во внутригородском. 
Можно было бы привести цемало дру- 
гих сведений, но ограничимся рассмот- 
рением, пожалуй, важнейших с позиций 
читателей журнала показателей. 

Затраты владельцев автомобилей (без 
учета амортизации) при внутригород- 
ских поездках с деловыми целями в 
несколько раз превышают действующие 
тарифы городского общественного тран- 
спорта, а при внегородских — соответ- 
ствуют тарифам для пригородных и 
междугородных автобусов. Следователь- 
но, по затратам личные легковые авто- 
мобили также предпочтительнее исполь- 
зовать преимущественно для внегород- 
ских поездок. Эти выводы косвенно 
подтверждаются результатами опроса 
владельцев машин. Почти 56% их ос- 
новным мотивом покупки автомобиля 
считали возможность совершения заго- 
родных поездок в выходные дни и даль- 
них во время отпусков. И лишь 10% 
назвали выигрыш времени поездки на 
работу. 

Итак, с экономической точки зрения 
предпочтительнее использовать личные 
автомобили преимущественно для вне- 
городских перевозок. 

Перейдем теперь к потребной струк- 
туре продажи легковых автомобилей на 
внутреннем рынке. При ее прогнози- 
ровании следует учитывать, что даль- 
нейшая автомобилизация должна сде- 
лать легковой автомобиль потенциально 
доступным большинству семей, стать 
символом нового уровня их благосостоя- 
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ния и интересов. Однако в обозримом бу- 
дущем приобретение машин из выпуск- 
ного ныне типажа и по сложившимся 
ценам для определенной части населе- 
ния так и останется невозможным или 
затруднительным, как и их интенсив- 
ная эксплуатация. Поэтому отсутствие 
в продаже микроавтомоб*ілей типа 
«Ока* заведомо исключает из числа 
потенциальных покупателей заметный 
слой населения, в первую очередь из 
числа молодежи, а это нельзя признать 
нормальным с социальных и экономи- 
ческих позиций. По данным Госавто- 
инспекции, в 1988 году в сельском парке 
легковых автомобилей доля машин 
повышенной проходимости не превыша- 
ла 6%. При все еще недостаточных 
темпах дорожного строительства и неиз- 
бежности эксплуатации вне дорог с твер- 
дым покрытием нужен рост производ- 
ства и продажи именно таких ма- 
шин. Вот две задачи из тех, что тре- 
буют решения в области автомобилиза- 
ции. 

Оценка потребного количества и струк- 
туры продажи легковых автомобилей, 
необходимых для расширения круга их 
потенциальных покупателей, в сложив- 
шихся условиях хронического дефицита 
на автомобильном рынке может, конечно, 
основываться лишь на прогнозных раз- 
работках. Они же, в свою очередь, учи- 
тывают как перспективное распределе- 
ние населения по доходам, так и выде- 
ляемую отдельными его группами (в за- 
висимости от доходов) сумму средств, 
которая может быть потрачена на авто- 
мобиль. Выполненные на этом основании 
нашим институтом расчеты показали, 
что для полного удовлетворения пла- 
тежеспособного спроса продажа легко- 
вых автомобилей на внутреннем рынке 
может быть увеличена в ближайшем 
будущем в три-четыре раза по срав- 
нению с существующим уровнем, то есть 
составить около 2,5 — 3,5 миллиона в 
год. Соотношение же отдельных типов 
автомобилей, включая и их полнопри- 
водные модификации, должно быть на 
основе наших подсчетов примерно сле- 
дующим: типа «Ока* — 16%, типа 
«Таврия* — 20%, типа «Лада* — 40%, 
типа «Москвич* — 16%, типа «Волга* — 
8 %. 

В перспективе, по мере дальнейшего 
общего повыщения материального благо- 
состояния и сокращения численности 
малодоходных групп населения, спрос 
на модели типа «Ока* может сущест- 
венно снизиться при соответствующем 
росте доли машин типа АЗЛК и ГАЗ. 
Такие изменения в потребностях рын- 
ка — естественный процесс развития 
автомобилизации, который подтверж- 
дается и мировой практикой. 

В заключение напомним, что типаж 
для внутреннего рынка страны сегод- 
ня вообще не содержит экономичных 
микроавтомобилей, а выбор машин по- 
вышенной проходимости чрезвычайно 
ограничен, хотя потенциальные покупа- 
тели ждут массового производства та- 
ких моделей. Однако все же следует 
иметь в виду, что создаваемые для этого 
новые производственные мощности 
должны обладать определенной гиб- 
костью и обеспечивать возможность 
маневрировать номенклатурой продук- 
ции под влиянием возможного измене- 
ния платежеспособного спроса. 

д. эткин, 

сотрудник НАМИ, 
кандидат экономических наук 
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ОТКРЫВАЮЩИЕ 


Куранты на Спасской башне Кремля про- 
били десять. Из ее ворот выезжает откры- 
тый автомобиль, в котором находится ми- 
нистр обороны СССР, и, чуть покачиваясь 
на брусчатке, движется к центру Красной 
площади. Навстречу ему такой же авто- 
мобиль командующего парадом. Вот они 
съехались в центре площади, напротив Мав- 
золея Ленина. Командующий рапортует ми- 
нистру, и начинается объезд войск. Этим 
церемониальным выездом каждый год 7 
ноября открывается военный парад на Крас- 
ной площади. И два серо-стальных ЗИЛа — 
для нас давно уже неотъемлемые атри- 
буты торжественного ритуала. Между тем 
автомобили, о которых идет речь, стали 
участвовать в парадах сравнительно не- 
давно — в середине 50-х годов. Прежде, 
следуя старой воинской традиции, министр 
(а до него — нарком) и командующий 
парадом выезжали верхом. 

Впервые появились на параде два ЗИС — 
11 ОБ с кузовом «кабриолет» — на базе ЗИС — 
110, имевшего кузов типа «лимузин». Кабри- 
олет имел те же, что базовая машина, 
размеры и оборудование салона (три ряда 
сидений, причем два сиденья в среднем^ 
ряду откидные, опускная застекленная пере- 
городка, убиравшаяся в спинку переднего 
сиденья). Крышей служил складной ма- 
терчатый тент. В дверях — опускные 
окна, в отличие от другого открытого ку- 
зова, «фаэтон», у которого верхнюю часть 
дверей заменяют матерчатые надставки с 
неоткрывающимися целлулоидными окнами, 
пристегивающиеся к тенту кнопками (таким 
был довоенный ЗИС — 102). Как и лимузин, 
ЗИС — 11 ОБ оснащали восьмицилиндровым 
рядным двигателем с гидравлическими тол- 
кателями клапанов (6005 см^, 140 л. с.), ко- 
торый памятен не только внушительной дли- 
ной, но и особой плавностью работы. 

Позже ЗИС — 11 ОБ сменил кабриолет но- 
вого поколения — ЗИЛ — 111В, чей внешний 
облик и технические решения характерны 


для представительских автомобилей сере- 
дины 50-х. (Напомним, что название за- 
вода и марка его автомобилей были изме- 
нены в 1956 году.) На машинах семей- 
стве ЗИЛ — 1 1 1 наше автомобилестроение 
впервые применило Ѵ-образный восьмици- 
линдровый двигатель (5996 см^, 200 л. с.) с 
четырехкамерным карбюратором, гидро- 
механическую трансмиссию, гидроусилитель 
руля. Сиденья также в три ряда. Для подъ- 
ема и опускания боковых стекол и стекла 
перегородки служил электропривод. Инте- 
ресно, что в отличие от ЗИС — 11 ОБ, у ко- 
торого тент складывали и натягивали вруч- 
ную, ЗИЛ — 1 1 1 В и все последующие кабрио- 
леты ЗИЛ оснащали для этой цели авто- 
матизированным гидроприводом. 

Если в техническом отношении прогресс 
от ЗИС — 110 к ЗИЛ — 111 налицо, то дизайн 
«сто одиннадцатого» и в те годы трудно 
было назвать удачным. Внешне статичный, 
приземистый, перегруженный обилием де- 
коративных хромированных деталей, ЗИЛ — 
111 проигрывал старомодному ЗИС — 110, 
образ которого благодаря плавным обводам, 
хорошим пропорциям, едва заметному нак- 
лону узкой облицовки радиатора отличался 
выразительностью и динамичностью. 

В первоначальном варианте машину вы- 
пускали только четыре года. Всего, вклю- 
чая кабриолеты, собрали 112 машин. Уже в 
1963 году появился автомобиль с теми же 
агрегатами, но сильно измененным кузо- 
вом: ЗИЛ — 111Г, а на его базе — кабриолет 
ЗИЛ — 11 1Д. Совсем иным стало оформление 
передней части, задка, бамперы, молдинги. 
Только приглядевшись, можно узнать прежние 
двери, раму ветрового окна, характерные 
прорези на заднем крыле. Не изменились 
техническая характеристика и размеры. Как 
и у ЗИС — 11 ОБ, они (за исключением массы) 
соответствовали базовому лимузину. 

Сегодня нет смысла скрывать, что и луч- 
шие, и не слишком удачные легковые 
ЗИЛы традиционно имели свои заокеан- 


3 И С — 1 1 о Б 
(1949_1957 гг|. 
Количество две- 
рей — 4; мест — 
7; масса в сна- 
ряженном со- 
стоянии — 2575 кг; 
база — 3760 мм; 
мощность — 
140 л. С./103 кВт 
при 3600 об/мин; 
наибольшая ско- 
рость — 140 км/ч. 



3 И Л ~ 1 1 1 В 
(1960—1962 гг.). 

Количество две- 
рей — 4; мест — 
7; масса в снаря- 
женном состоя- 
нии — 2775 кг; 
база — 3760 мм; 
мощность — 200 
л. С./147 кВт при 
4200 об/мин; наи- 
большая ско- 
рость — 170 км/ч. 
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скив прообразы: ЗИС— -110 — это успешно 
трансформированный «Паккард-180» 1942 
года, ЗИЛ — 1 1 1 почти буквально воспроиз- 
вел облик «Паккарда-кариббиен» 1955-го, 
а его модернизированный вариант перед- 
ней частью напоминает «Каддилак» 1959-го. 

Педантичное следование изменчивой моде 
ускоряло моральное старение машин, хотя 
служили они верой и правдой долгие годы. 
К 50-пвтию Советской власти в 1967 году 
зиловцы изготовили новый семиместный 
лимузин высшего класса — ЗИЛ — 114, а в 
1971-м на его базе сделали пятиместный 
седан ЗИЛ— 117. Оба — с двигателем уве- 
личенного объема и мощности (6960 см , 
300 л. с.). Относительно компактный (по 
сравнению с ЗИЛ — 114 база и длина сокра- 
щены на 580 мм), ЗИЛ — 117 получился 
более маневренным, динамичным. Именно 
он стал базой для нового кабриолета, 
ЗИЛ — 1178 (нижнее фото на обложке), ко- 
торый сделали двухдверным. Облик его хотя 
и не вполне свободен от влияний, но более 
лаконичен и выразителен, чем у пред- 
шественников — ЗИЛ — 1118 и «111Д», а 
потому автомобиль и сегодня не выглядит 
архаичным. 

Наконец, кабриолет 80-х годов — ЗИЛ — 
41044, изображенный на главном снимке 
обложки. 8ыполненный в габарите ЗИЛ — 
1178, он имеет такой же силовой агрегат, 
а оформлению кузова приданы оригиналь- 
ные детали, не повторяющие внешность 
лимузина последнего поколения ЗИЛ — 4104. 
8 парадном варианте у ЗИЛ — 41044 (как и у 
ЗИЛ — 1178) нет правого переднего сиденья: 
установлена невысокая тумба с поручнем и 
блок микрофонов. Еще одна характерная 
деталь всех кабриолетов — антенны на 
задних крыльях, играющие роль не только 
функциональных, но и декоративных эле- 
ментов. 

К сожалению, не удалось найти данных 
о количестве изготовленных кабриолетов. 
Правда, есть цифры общего выпуска пред- 


ставительских автомобилей на ЗИСе — 
ЗИЛе в прошлые годы. 8 1937 — 1941 гг. 
здесь собрали 8752 машины ЗИС — 101 и 
ЗИС — 102 всех модификаций. ЗИС — 110 за 
1946 — 1958 гг. сделали 2089, всех ЗИЛ — 
111 — 112 экземпляров. Что касается 

кабриолетов, их выпускали в ограниченном 
количестве, и парк даже самых распростра- 
ненных, ЗИС — 11 ОБ, насчитывал от силы не- 
сколько десятков. Другие изготовляли, по 
существу, штучно. 

Групповой портрет парадных автомобилей 
ЗИЛ получился неполным: по справедли- 
вости здесь должен быть и самый первый 
из них — довоенный ЗИС — 102 1938 — 1941 гг., 
сделанный на базе первого советского серий- 
ного лимузина ЗИС — 101. Правда, парадным 
его можно назвать условно, поскольку в 
ту лору военачальники еще гарцевали на 
конях. Но по типу и классу это машина из 
того же ряда. Вот только снимка ЗИС — 102 
в архиве управления конструкторских и 
экспериментальных работ ЗИЛа не сохра- 
нилось. Хуже, однако, что не уцелело ни 
одного «живого» фаэтона. 

Два ЗИС — 11 ОБ принадлежат клубу анти- 
кварных автомобилей (ААК) в Риге и нередко 
фигурируют на парадах, правда, теперь уже 
автомобильной старины. Оставшиеся не у дел 
ЗИЛ — 1178 переданы на длительное хра- 
нение клубу «Редува» в Каунасе. Ну, а где 
увидеть раритет 60-х — ЗИЛ — 1118, «111Д»? 
Ведь многие из этих машин участвовали не 
только в регулярных парадах, но и в важней- 
ших исторических событиях. Приходят на 
память приезд в нашу страну премьер- 
министра Индии Дж. Неру (его встречали на 
ЗИС — 11 ОБ), триумфальная встреча первого 
космонавта Ю. Гагарина (ЗИЛ — 1118), тор- 
жественные проезды президента Франции 
Ш. де Голля, руководителя Республики Куба 
Ф. Кастро на ЗИЛ — 111Д (кстати, ему был 
подарен такой кабриолет). Те самые или 
хотя бы такие машины — сохранились ли 
они? 

Надеемся, нам удастся узнать ответ. И само 
собой, придет время, когда мы расскажем 
о следующей модели — кабриолете 90-х 
годов. 

В. АРКУША, 
инженер 
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3 И Л — 1 1 1 Д 
(1964—1967 гг.). 

Отличается от 
ЗИЛ— 111В фор- 
мой кузова и 
интерьером; тех- 
нические данные 
идентичны. 



3 И Л — 1 1 7 В 
(1973-1979 гг.). 

Количество две- 
рей — 2; мест — 
5; масса в снаря- 
женном состоя- 
нии — 2985 кг; 
база — 3300 мм; 
мощность — 275 
л. с. /203 кВт при 
4000 об /мни; наи- 
большая ско- 
рость — 200 км/ч. 


НЕМНОГО 

СТАТИСТИКИ 


О масштабах экспорта и импорта авто- 
мобильной и мотоциклетной техники можно 
судить по данным, которые содержатся 
в статистическом сборнике < Внешние эко- 
номические связи СССР в 1988 году». 

Доля проданных за рубеж в 1988 году 
легковых автомобилей и мотоциклов со- 
ставила 1,6% от общего объема советского 
экспорта, а грузовых автомобилей и гараж- 
ного оборудования — 1,9%. Мы вывезли 
в минувшем году легковых автомобилей 
на 660 014 тысяч рублей (в 1987 году — 
на 620 956 тысяч), а вместе с легковыми 
машинами в разобранном виде, запчастями 
и принадлежностями, а также мотоцик- 
лами, запчастями и принадлежностями к 
ним — на 1 087 254 тысячи рублей (про- 
тив 1 027 371 тысячи в 1987 году). Гру- 
зовиков, запчастей и принадлежностей к 
ним, гаражного оборудования, автобусов, 
специализированных автомобилей и при- 
цепов СССР в 1988 году экспортировал на 
1 286 376 тысяч рублей (в 1987 году — на < 
1 312 300 тысяч). 

Количество экспортированных автотран- 
спортных средств распределилось по ти- і 
пам таким образом (в скобках — данные { 
за 1987 год): 


легковые автомобили 340 731 (329 726) 
легковые автомобили в разобранном 
виде 14 983 (20 492) 

мотоциклы 21 972 (19 409) 

грузовые автомобили 36 336 (40 651) 

автобусы 2 904 (2 766) 

специализированные автомобили 

2 436 (2 964) 

Вывоз легковых автомобилей из СССР 
по странам в 1988 году (1987 год — в 
скобках): Англия — 37 898 (28 854); Юго- 
славия — 34 134 (33 365); Венгрия — 33 130 
(45 000); Франция — 24 525 (28 634); Ки- 
тай — 21 430 (15 893); Бельгия — 19 535 
(22 858); Финляндия — 19 189 (16 141); 
Болгария — 18 708 (18 125); ГДР — 16 352 
(16 927); Польша — 15 493 (6 495). 

Экспорт мотоциклов по странам в 1988 
году (1987 год — в скобках): Куба — 
6 699 (3 287); Монголия — 5 104 (5 025); 
Болгария — 2 691 (3 537); Иран — 2 407 
(5 000); Турция — 1 471 (725). 

Поставки грузовиков за рубеж в 1988 
году (1987 год — в скобках): Куба — 5 229 
(5 620); Венгрия — 3 692 (3 845); Вьетнам — 
3 394 (2 848); Афганистан — 3 296 (3 984). 

Что касается импорта в СССР авто- 
мобилей, то в 1988 году ввезено грузовиков, 
запчастей и принадлежностей к ним, гараж- 
ного оборудования, автобусов, троллей- 
бусов, прицепов на 2 133 041 тысячу рублей 
(против 2 103 007 тысяч в 1987 году). 
Принадлежностей к легковым автомобилям, 
а также мотоциклов и запчастей к ним 
поступило в СССР на сумму 230 852 ты- 
сячи рублей (201 333 тысячи в 1987 году). 
Кроме того, СССР импортировал в 1988 
году на 35 824 тысячи рублей оборудова- 
ния для автомобильной промышленности 
(в 1987 году — на 26 076 тысяч). 

Количество машин, поступивших в 1988 
году из-за рубежа (в скобках — данные 
за 1987 год), распределялось так: 

грузовые автомобили 13 836 (14 703) 

автобусы 11 106 (11 257) 

троллейбусы 471 (310) 

прицепы, кроме авторефрижераторов 

3 882 (9 508) 

авторефрижераторы 4 484 (2 396) 

мотоциклы 96 558 (96 944) 

В общей сложности СССР в 1988 году 
экспортировал автомобильной и мотоцик- 
летной техники на 2 373 630 тысяч рублей 
(в 1987 году — 2 339 671 тысячу), а 

импортировал ее и оборудование для авто- 
мобильных заводов — на 2 363 893 ты- 
сячи рублей (в 1987 году — 2 330 416 ты- 
сяч). 
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ЗА РУЛЕМ 11/89 



К аких и сколько машин намечается 
делать на строящемся сейчас в Ела- 
буге заводе? Из официальных со- 
общений можно узцать: «в первую оче- 
редь будет освоец массовый выпуск 
экономичных легковых автомобилей 
особо малого класса, типа «Ока». Именно 
типа, а не просто «.Ока». В чем же дело? 

Гигантский автомобилестроительный 
комплекс, каким предстоит стать ЕлАЗу, 
должен делать машину, хорошо при- 
способленную к условиям массового про- 
изводства. «Ока» не отвечает этим тре- 
бованиям. Она рассчитана на выпуск 
всего 50 тысяч штук в год, причем на 
трех предприятиях — в Тольятти, Набе- 
режных Челнах и Серпухове. Поэтому 
в Елабуге намечено поставить на кон- 
вейер модель, несколько отличающуюся 
от ВАЗ— 1111. 

Когда заработает первая очередь 
ЕлАЗа, к потребителю поступит ЕлАЗ — 
1121 — машина, хотя и развитая из 

концепций ВАЗ— НИ, но применительно 
к технологическим условиям совершенно 
нового завода. 

Волнующему многих вопросу — какие 



модели делать в Елабуге — было посвя- 
щено специальное заседание научно- 
технического совета (НТС) Минавтосель- 
хозмаша СССР. Оно рассмотрело основ- 
ные направления разработки семейства 
машин для елабужского завода и техни- 
ческое задание на автомобили, которые 
предстоит выпускать его производствен- 
ными мощностями первой очереди. Здесь 
было принято постановление, определяю- 
щее как общую концепцию новой мо- 
дели, так и главные средства ее реа- 
лизации. Шаг этот весьма важный, но, 
кажется, несколько запоздалый. Концеп- 
цию семейства машин, которые рассчи- 
таны на самый широкий спрос и опре- 
делят в значительной мере дальнейший 
процесс нашей автомобилизации на бли- 
жайшие две пятилетки, а может быть и 
больше, следовало отшлифовать раньше. 

Да, непросто принимать ответствен- 
ные решения, особенно с учетом крайне 
сжатых сроков, отведенных на подготовку 
ЕлАЗа к пуску. Что же конкретно решил 
НТС министерства? На производство 
первой и второй очереди завода после- 
довательно должны быть поставлены 
два семейства машин: ЕлАЗ — 1121 и 
ЕлАЗ — 1125, при этом у первого базовая 
модель — трехдверная, у второго — 
пятидверная. 

Для ЕлАЗ — 1121 планируется трех- 
цилиндровый двигатель рабочим объемом 
820 см^. Длина машины — 3200 мм, 
ширина — 1420 мм. Напомним, что у 
ВАЗ — 1111 двухцилиндровый (649 см, 
30 л. с.) двигатель и такой же габарит. 

Что касается ЕлАЗ — 1125, то для них 
предусматриваются как трехцилиндровый 
(820 см^) силовой агрегат, так и четырех- 
цилиндровый (1100 см^), и кузов длиной 
3450 мм и шириной 1550. Это семейство 
стоит ближе к «Таврии» ЗАЗ — 1102. 
Кстати, пожелание видеть елабужскую 
малолитражку не класса «Оки», а «Тав- 
рии» выражали многие наши читатели. 

Немало писем, поступивших в редак- 
цию от инвалидов войны и труда по по- 
воду ЕлАЗа, вызвано отсутствием ин- 
формации о том, будет ли новый завод 


выпускать модификации с ручным управ- 
лением. В этой связи представляет ин- 
терес один из пунктов решения НТС ми- 
нистерства: автомобили обеих очередей 
должны быть приспособлены к пере- 
оборудованию под ручное управление. 
Намечается также создание модификаций 
с впрыском бензина, многоклапанной 
головкой цилиндров, приводом на все 
колеса. 

Отрадно, что для обоих семейств пре- 
дусмотрена полноприводная модифика- 
ция. Она, безусловно, привлечет вни- 
мание сельских жителей, которые остро 
нуждаются в массовом малом авто- 
мобиле повышенной проходимости. Может 
быть, в дальнейшем развитие потреби- 
тельского спроса побудит сделать эту 
модификацию даже самой «многотираж- 
ной». Не исключено, что спрос вы- 
зовет к жизни и полностью новую 
модель — джип на агрегатах ЕлАЗ — 
1121 или ЕлАЗ — 1125. Такие автомобили 
серийно выпускают за рубежом, напри- 
мер «Сузуки-джимни». 

НТС ориентировал конструкторские 
коллективы ВАЗа и ЕлАЗа на пер- 

еааз-іі2і: 

ТЕХЗАДАНИЕ 

ВЫДАНО 

спективные, вводимые в Европе в 1993 
году, более жесткие нормы по токсич- 
ности отработавших газов, а также на 
достижение высокой коррозионной стой- 
кости кузовов для семейств «1121» и 
«1125». 

Вернемся, однако, к семейству ЕлАЗ — 
1121. Его планируют оснащать пяти- 
ступенчатой трансмиссией, 12-дюймо- 
выми колесами, передним приводом. 
Внешне автомобили этого семейства про- 
должают развитие дизайнерской идеи, 
заложенной в «Оке» — ВАЗ — 1111. Что 
касается ЕлАЗ — 1125, то мы еще не 
готовы что-либо сказать ни о его внеш- 
нем виде, ни о технических подроб- 
ностях. 

Есть тем не менее вопросы, если 
можно так выразиться, магистральные, 
и принятые по ним решения НТС должны 
быть реализованы неукоснительно. Это 
обеспечение высокого технического уров- 
ня легковых машин. Он не должен усту- 
пать по основным эксплуатационным 
и потребительским свойствам мировому 
уровню, прогнозируемому на 1995 — 
2000 гг. Чтобы эти решения были реа- 
лизованы, научно-техническому центру 
ВАЗа и производственному объедине- 
нию ЕлАЗ, которые разрабатывают кон- 
струкции обоих семейств, даны соот- 
ветствующие задания. 

Автомобили ЕлАЗ, как первого, так и 
второго семейства, должны производить- 
ся с наименьшей трудоемкостью и, сле- 
довательно, себестоимостью, что будет 
достигнуто прогрессивными конструктор- 
скими и технологическими решениями, 
прежде всего применением автоматиза- 
ции процессов сборки и изготовления 
деталей, а также благодаря малой ме- 
таллоемкости и максимальной унифи- 
кации деталей и узлов между обоими 
семействами. 

В принятом НТС постановлении наме- 
чены меры, обеспечивающие своевре- 
менное начало выпуска новых машин. 

Как известно, сроки его определены 
1991—1992 годами. 

Отдел науки и техники 


АГЕНТСТВО 

«ИНФОРМАВТО» 

Предлагает информационные 
материалы 

Краткий справочник по организации 
и оплате труда водителей. 

Комплекты выкроек передних и задних 
подкрылков (в натуральную величину) 
отдельно для автомобилей «Москвич — 
2141» и «Таврия». 

Рекомендации по изготовлению за- 
щиты моторного отсека «Таврии» с 
приложением чертежей. 

Выкройки (в натуральную величину) 
чехлов на сиденья автомобилей ВАЗ — 
2109, ВАЗ— 2108, ВАЗ— 2107, ВАЗ— 2106, 
ВАЗ — 2105, «Нива», «Москвич — 2141», 
«Таврия», ГАЗ — 24. 

Сборник комментариев и задач «Эк- 
замена на дому» по проезду пере- 
крестков и другим разделам Правил 
дорожного движения. 

Всю информацию о порядке продажи, 
приобретения и регистрации автомоби- 
лей (в том числе грузовых) и мото- 
циклов, их технические характеристики. 

Все о выпускаемых в СССР шинах для 
легковых автомобилей: о маркировке, 
технических характеристиках, особен- 
ностях эксплуатации и взаимозаменяе- 
мости, адреса заводов-изготовителей и 
их товарные знаки, порядок предъявле- 
ния рекламаций. 

Все о моторных и трансмиссионных 
маслах (в том числе зарубежного произ- 
водства), используемых в отечественных 
легковых автомобилях: о маркировке, 
характеристиках, применении, взаимо- 
заменяемости и совместимости. 

Все о свечах зажигания (в том числе 
зарубежного производства), применя- 
емых на отечественных легковых авто- 
мобилях: о маркировке, характеристи- 
ках, применении, взаимозаменяемости. 

Подборка наиболее интересных ма- 
териалов, которые были опубликованы 
в рубрике «Советы бывалых» журнала 
«За рулем», за многие годы отдельно 
по автомобилям ВАЗ, «Москвич», ЗАЗ 
и ГАЗ, а также специально для мото- 
циклистов. 

Рекомендации по диагностике и устра- 
нению неисправностей автомобиля в даль- 
ней дороге. 

Подборка материалов о повышении 
мастерства управления автомобилем в 
сложных условиях (с иллюстрациями и 
конкретными рекомендациями по тре- 
нировке навыков, необходимых в кри- 
тических ситуациях). 

Действующий Примерный устав га- 
ражно-строительного кооператива, утвер- 
жденный Правительством РСФСР, с ком- 
ментариями юриста. 

Чтобы получить одну из предлагае- 
мых нами информационных подборок 
или нужный комплект выкроек, точно 
и коротко сформулируйте, что вам 
нужно, и направьте письменный запрос 
по адресу: 103045, Москва, Селивер- 
стов пер., 10, «ИНФОРМАВТО». К письму 
необходимо приложить квитанцию о 
переводе по почте или через сбер- 
кассу на счет «Информавто» № 2461727 
в Сокольническом отделении Промстрой- 
банка г. Москвы (адрес: 107014, Москва, 
ул. Гастелло, 2) 3 (трех) рублей за 

каждый комплект выкройки или одну 
информационную подборку. 
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в 0РГАНИ1АЦІІЯХ ДОСААФ 


БЕЗ НЕДОУЧЕК 


В ТОМ, что уровень организации и 
качество подготовки водителей в 

ДОСААФ существенно отражается на 
дорожно-транспортной обстановке в 
стране, убеждать не надо: более по- 
ловины сидящих ныне за рулем прошли 
подготовку в учебных организациях обо- 
ронного Общества. 

По постановлению Совета Министров 
СССР ДОСААФ с 1967 года получил 
право разработки учебных программ 
и методик обучения водителей кате- 
горий «А» и «В» — стал, как принято 
говорить, головной организацией в этом 
деле. С тех пор подготовка автолю- 
бителей возросла со 100 до 750 тысяч 
человек в год, а водителей мотоцик- 
лов — до 426 тысяч. 

При всех сложностях и недостатках 
можно сказать, что в ДОСААФ создана 
разветвленная учебная база, включаю- 
щая школы, спорттехклубы, курсы при 
первичных организациях ДОСААФ. Все 
больше появляется передвижных клас- 
сов, что позволяет вести обучение 
водителей категории «В» в глубинке, 
главным образом в сельских районах. 
За минувшие годы совершенствовались 
программы обучения. Ныне существую- 
щая (для автолюбителей) создавалась 
при тесном взаимодействии подразде- 
лений ЦК ДОСААФ СССР, тогдашнего 
ВНИИ безопасности движения, ГУГАИ 
МВД СССР на базе ряда организаций 
Общества РСФСР и Украины. 

Но жизнь все время выдвигает новые 
требования, а вместе с ними и необ- 
ходимость корректировать, казалось бы, 
оправдавшие себя регламентирующие 
документы. Мы почувствовали это, про- 
анализировав работу многих учебных 
организаций. Выяснилось, что каждый 
пятый обучаемый нуждается в допод- 
готовке по ПДД, а каждый четвертый — 
по вождению. Недоучек-водителей часто 
встретишь сегодня на наших улицах и 
дорогах. Чем это оборачивается, знает 
каждый сотрудник ГАИ. 

На то есть свои причины. У нас не было 
возможности ввести прямые материаль- 
ные стимулы за конечный результат ра- 
боты тех, кто готовит водителей, по- 
скольку этот принцип по существу не 
применялся в стране. Остается крайне 
низкой заработная плата преподава- 
телей и мастеров, их, говоря совре- 
менным языком, социальная незащищен- 
ность. Отсюда текучесть кадров, а кое- 
где и низкая их квалификация. Не сходит 
с повестки дня вопрос об учебно- 
материальной базе школ и клубов 
ДОСААФ. Позиция сторонних наблюда- 
телей, которую, как правило, занимают 
местные советские и хозяйственные ор- 
ганы по отношению к нуждам ДОСААФ — 
строительству помещений, • выделению 
земельных участков под автодромы, 
во многом тормозит дело. В последние 
годы к этим проблемам прибавилась 
нехватка фондов на топливо и авто- 
мобильную технику для учебных целей, 
что хочешь не хочешь нередко при- 
водит к сокращению практического обу- 
чения. Журнал уже не раз писал обо 
всем этом, о необходимости безотлага- 


тельного решения накопившихся уже во- 
просов. 

Но есть и другие причины, отри- 
цательно влияющие на подготовку води- 
телей. Среди них и жестко фиксирован- 
ные объемы учебных программ: столько- 
то часов (не более и не менее) на изуче- 
ние Правил дорожного движения, столь- 
ко — на практическое вождение и так 
далее. Отказаться от этого можно было 
бы с помощью системы профотбора, 
которая четко определяла бы психо- 
физиологические возможности каждого 
претендента водить транспортные сред- 
ства, но ее разработка неоправданно 
затянулась. Да и внедрение такой си- 
стемы потребует времени. Не дожидаясь 
создания ее, в Управлении военно- 
технической подготовки ЦК ДОСААФ 
СССР разработали новую программу 
подготовки водителей категории «В», 
которая предусматривает с 1 января 
1990 года возможность дифференци- 
рованного обучения в зависимости от 
способностей и желания будущего во- 
дителя. 

Оговорюсь сразу. Теоретический курс 
по объему обучения в целом измене- 
ний не претерпел. В нем произошло 
перераспределение учебного времени с 
тем, чтобы больше уделить внимания 
основам управления автомобилем и 
безопасности движения. Введен также 
раздел «Правовые основы». Суть же 
нововведений заключается в том, что 
помимо старой программы, по которой 
могут заниматься все желающие, пре- 
доставляется возможность учиться по 
индивидуальным планам, исходя из соб- 
ственных способностей. При этом, ра- 
зумеется, будет ужесточен контроль 
за усвоением программы по каждой 
теме и упражнению, чтобы к концу обуче- 
ния на внутренних выпускных экза- 
менах курсант показал твердые теорети- 
ческие знания и навыки управления. 

Таким образом, обучаемый, имеющий 
определенный опыт, может заниматься 
на договорной основе. После проверки 
по контрольным упражнениям (темы 
1 и 2) его допускают к занятиям по 
вождению в дорожных условиях с общим 
объемом курса в 20 часов вместо 28 по 
старой программе. Это первый договор- 
ной вариант. Второй предусмотрен для 
тех, кто с трудом усваивает элементы 
управления автомобилем. Здесь мастер 
производственного обучения определяет 
необходимое дополнительное время для 
практической езды. Естественно, в первом 
случае плата за курс будет меньше, а 
во втором — выше в зависимости от 
«наезженных» часов. 

Между будущим водителем и учеб- 
ной организацией возникают новые от- 
ношения, которые можно выразить так: 
«Я плачу деньги — вы мне даете проч- 
ные знания и навыки». Курсанту, конечно, 
небезразлично, по чьей вине он не 
усвоил программу — по собственной 
или же из-за низкой квалификации 
мастера. А потому предполагается соз- 
давать в учебных организациях кон- 
фликтные комиссии для рассмотрения 
возможных разногласий. 


Такой подход, на наш взгляд, отве- 
чает принципу гарантированного обуче- 
ния, предусматривающего материальную 
ответственность учебной организации 
ДОСААФ за конечный результат. В 
случае неуспеха на экзаменах (в ГАИ) 
она ведет дальнейшую доподготовку 
за свой счет. 

В настоящее время решается вопрос 
об использовании в учебном процессе 
личных автомобилей мастеров с со- 
ответствующей компенсацией аморти- 
зационных расходов. Изучается возмож- 
ность в ближайшем будущем предо- 
ставлять им в аренду на определен- 
ных условиях учебные легковые авто- 
мобили организаций ДОСААФ с после- 
дующей продажей их арендатору по 
остаточной стоимости (после выполнения 
учебной работы в установленном объ- 
еме). При правильном подходе такие 
нововведения могут существенно осла- 
бить труднорешаемые нередко проб- 
лемы хранения, обслуживания, ремонта, 
в общем, поддержания учебных авто- 
мобилей в технически исправном со- 
стоянии. 

Здесь названы только основные прин- 
ципы, заложенные в новую программу, 
в Дифференцированное обучение и ис- 
пользование учебных автомобилей. Де- 
тальный, более обстоятельный разговор 
об этом впереди. Предстоит проана- 
лизировать и обобщить опыт пока еще 
единичных организаций ДОСААФ, пере- 
шедших на новые формы хозяйственной 
деятельности, в том » числе и в под- 
готовке водителей. Но уже сейчас 
должно быть ясно рдно: перестройка 
работы оборонного Общества требует 
новых подходов к организации учебного 
процесса, повышения его качества. 

А. ВАСИЛЬЕВ, 
заместитель начальника отдела 
подготовки кадров для народного 
хозяйства ЦК ДОСААФ СССР 

От редакции. Публикуя статью «Без 
недоучек», мы с удовлетворением отме- 
чаем, что ряд предложений, высказан- 
ных в наших публикациях — «Разговор 
начистоту» (1988, № 1), «Дорога дли- 
ною в год» (1988, N9 2), «Размышления 
после экзамена» (1988, № 10), «Семь- 
десят часов на вождение» (1988, № 11) 
и Других, — нашли отражение в новой 
программе. Думается, что и препода- 
ватели, в том числе и х®» »<то писал в 
журнал о серьезных недостатках прак- 
тикуемой ныне системы обучения, с ин- 
тересом встретят предлагаемые ново- 
введения. Правда, не все еще здесь 
ясно. Дифференцированное обучение 
потребует научно обоснованной мето- 
дики, прежде всего в выработке навы- 
ков вождения, а ее, по всей видимости, 
еще нет. Много вопросов возникнет с 
передачей автомобилей в аренду. Очень 
важно разработать механизм отношений 
между школами, СТК, курсами и обуча- 
емыми по индивидуальной программе, 
чтобы не допускать злоупотреблений и 
конфликтов. 

Мы считали бы полезным выслушать 
по этому поводу мнёние руководителей 
учебных организаций, преподавателей, 
мастеров и приглашаем их направить 
в редакцию свои соображения, обсудить 
ноЕішества, о которых идет речь в пуб- 
ликуемой выше статье. 
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Слова, вынесенные в заголовок статьи, 
публикацию которой мы приурочили к 
очередной годовщине Октября, принад- 
лежат первому главному редактору жур- 
нала «За рулем», одному из соратни- 
ков В. И. Ленина — крупному государ- 
ственному деятелю, ученому и журнали- 
сту Н. Осинскому. Под таким псев- 
донимом вошел он в историю нашей 
партии и Советского государства. На- 
стоящее же его имя Валериан Валериа- 
нович Оболенский. 

Он родился 25 марта (6 апреля) 
1887 года. В гимназии вступил в кружок 
материалистического направления. Поз- 
же, в университете, принимал участие 
в работе социал-демократического клуба, 
в студенческих сходках, демонстрациях. 
После революции 1905 года выехал за 
границу, где занимался политической 
экономией, изучал труды Маркса, Пле- 
ханова, Ленина. По возвращении в Рос- 
сию, в 1907 году вступил в РСДРП(б). 
За революционную деятельность неодно- 
кратно арестовывался и подвергался 
высылке. После Февральской революции 
участвовал в подготовке вооруженного 
восстания. 

Затем начался новый этап в жизни 
Осинского: управляющий Госбанком, 
председатель ВСНХ, работа в редакции 
«Правды». По ряду вопросов развития 
партии и государства взгляды Осин- 


ского не совпадали тогда с линией ЦК. 
Он, в частности, принадлежал к группе 
«демократического централизма». С 1921 
года заместитель наркома земледелия, 
в 1923 году — полпред в Швеции. После 
поездки в Америку написал ряд книг и 
статей по мировому хозяйству, теории 
кризисов, аграрному вопросу за ру- 
бежом. В начале 1926 года был наз- 
начен начальником ЦСУ, а с 1933 года он 
заместитель председателя Госплана — 
начальник Центрального управления на- 
роднохозяйственного учета ЩУНХУ). Он 
руководил институтом мирового хозяй- 
ства Коммунистической академии, в 1932 
году избран действительным членом Ака- 
демии наук СССР. 

Н. Осинский — один из инициаторов 
создания журнала «За рулем». Ему во- 
обще принадлежит видная роль в про- 
паганде и отстаивании идеи автомоби- 
лизации, или, как он писал, широкого 
развития автостроения и автомобилизма 
в СССР. Валериан Валерианович считал 
это направление своей деятельности 
исключительно важным и был лично 
привержен автомобилю, высоко ценил 
его роль для населения, в народном 
хозяйстве, в обороне страны. Осинский 
глубоко изучал постановку автомобиле- 
строения в Соединенных Штатах Аме- 
рики, непосредственно участвовал в 
наших испытательных пробегах авто- 
мобилей «Форд», намечавшихся к по- 
становке на производство в Нижнем 
Новгороде. 



Н. Осинский 

Последнее место работы Осинского — 
Институт истории науки и техники, ко- 
торый он возглавлял до ареста — 14 
октября 1937 года. Согласно свидетель- 
ству о смерти, выданному при реа- 
билитации, он умер в тот самый день, 
когда ему был вынесен приговор «10 
лет без права переписки», — 1 сен- 
тября 1938 года. В 1957 году Осинский 
был посмертно реабилитирован, вос- 
становлен в партии, а также в звании и 
правах академика. 


«АМЕРИКАНСКИЙ АВТОМОБИЛЬ 
ИЛИ РОССИЙСКАЯ ТЕЛЕП?» 


И СХОДНОЙ датой начала советского авто- 
мобилестроения считают 7 ноября 
1924 года, когда первые десять грузо- 
вых автомобилей АМО Ф-15 приняли участие 
в праздничной демонстрации трудящихся 
Москвы на Красной площади. Но от показа 
первой партии полуторатонных грузовиков, 
выпущенных с невероятным напряжением ра- 
бочими и инженерами завода АМО к 
Октябрьския дням 1924 года, до массового 
производства автомобилей, столь необходи- 
мых стране, была еще дистанция огромного 
размера. 

В. И. Ленин выдвинул и сформулировал 
идею электрификации как энергетической 
основы для работы всей нашей промышлен- 
ности и народного хозяйства. Ему же при- 
надлежит вывод о необходимости широкой 
механизации сельского хозяйства. Еще раньше 
говорил он о том, что «Автомобильное де- 
ло, при условии обслуживания большинства 
населения, имеет громадное значение, ибо 
общество объединенных рабочих заменит 
автомобилями очень большое количество ра- 
бочего скота в земледелии и в извозной про- 
мышленности». Но, чтобы выпускать, притом 
в массовых масштабах, автомобили, тракторы 
и другие необходимые машины, нужно было 
построить заводы, обеспечить их материала- 
ми, разработать конструкции машин и техно- 
логию их производства, собрать и обучить 
кадры инженеров и рабочих. И не только 
это. На начальной стадии не менее важно 
было преодолеть колоссальную, не только 
«материальную», но и психологическую инер- 
цию огромной отсталой страны, где при 
слабо развитой железнодорожной сети, тяже- 
лом состоянии дорог и преобладании гуже- 
вого транспорта, обслуживавшего миллионы 
землепашцев, общественное сознание широ- 
ких кругов населения, равно как и тради- 
ционно консервативное мышление немалой 
части государственного аппарата, было тесно 


связано с привычным на протяжении многих 
веков видом «тягловых средств» в одну, реже 
две, лошадиных или воловьих силы. 

Так вот, за преодоление этой инерции, за 
широкую пропаганду автомобилизации с 
убежденностью и энтузиазмом взялся Вале- 
риан Валерианович Оболенский — Н. Осин- 
ский, политический деятель, ученый, публи- 
цист. 

Какой же исторический фон, имея в виду 
состояние «автомобилизма» в царской Рос- 
сии и в первые годы Советской власти, 
сложился к этому времени? К началу первой 
мировой войны 1914 года автомобильный 
парк России был ничтожно мал, организо- 
ванный автомобильный транспорт по существу 
еще не родился. Из 1 1 тысяч автомобилей 
разных типов и моделей большая часть (80%) 
была легковыми, в основном — импортными. 
В тот же период в США насчитывалось 
1785 тысяч автомобилей, в Англии — 246 ты- 
сяч, во Франции — 101 тысяча и в Германии — 
57 тысяч. 

Учет 1924 года показал, что в СССР около 
18,5 тысячи автомобилей, из которых бб^ь- 
шая часть сильно изношена и требует капи- 
тального ремонта, невыполнимого из-за отсут- 
ствия запасных частей. В том же году москов- 
ский завод АМО начал выпуск полуторатон- 
ных грузовых автомобилей АМО Ф-15, а в 
следующем ярославский завод — 3- и 4- 
тонных. Возможности заводов позволили до- 
вести в 1930 году производство АМО Ф-15 
лишь до 3227 автомобилей, Я-3, Я-4, Я-5 — до 
1280 и малолитражек НАМИ — 1 — до 160. 
Парк автомобилей стране к началу 1930 го- 
да составлял всего окОло 25 тысяч. Огромный 
отрыв развитых капиталистических государств, 
обладавших мощным промышленным потен- 
циалом, предопределял необычайную слож- 
ность ликвидации или хотя бы сокращения 
общей отсталости нашей страны, в том числе 
и в автомобилестроении. 


К решению этой важнейшей народнохо- 
зяйственной задачи и призывал Н. Осинский. 
В газете «Правда» за 20 — 22 июля 1927 года 
была опубликована сразу же привлекшая 
к себе внимание широкой общественности 
его статья «Американский автомобиль или 
российская телега?». В ней на ярких приме- 
рах автор характеризует «новую транспортно- 
техническую эпоху», рисует увиденную им 
картину автомобилизации в странах Европы 
и США, приводит убедительную статистику 
бурного роста автомобилестроения и, соот- 
ветственно, автомобильного парка после пер- 
вой мировой войны. Количество автомобилей 
на земном шаре в 1914 году составляло 
около 2,5 миллиона, из них почти 1,8 мил- 
лиона — в США и'Ч»коло 0,5 миллиона — 
в Европе. К началу 1927 года парк автомо- 
билей в мире достиг 27,5 миллиона. Наша стра- 
на со своими 12 тысячами машин, не считая 
6 тысяч, требовавших ремонта, оказалась 
позади сорока других стран. 

П риведя убедительную статистику про- 
гресса западных государств и нашего 
отставания в этой" области, автор рас- 
сматривает ожесточенные возражения оте- 
чественных оппонентов курсу автомобилиза- 
ции. «Для чего, собственно, рисуете вы нам 
все эти картины? Для того, чтобы доказать, 
что МЫ' технически стоим позади Америки 
и Европы? — Это давно известно. Для того, 
чтобы «доказать», что нам надо завести 
столько же автомобилей, сколько их имеют 
американские и западноевропейские бур- 
жуа? — Так расскажите нам, как это сде- 
лать при наших средствах, и докажите, 
что нам именно это надо сделать в первую 
очередь, а не построить заводы, копи, при- 
вести в порядок рельсовые пути, снабдить 
мужика машинами и лошадьми, настроить 
электрических станций и прочее!» 

Что и говорить — аргументы. Опровергая 
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их, Н. Осинский указывает, что вопрос ста- 
вить надо совершенно иначе, и, используя 
целый ряд статистических и логических до- 
водов, приходит к выводу: 1) что автомо- 
билизация есть, по-видимому, первостепен- 
ной важности звено в послевоенной техни- 
ческой эпохе и потому она совершается 
в мире так широко и быстро; 2) что по этой 
линии мы отстали недопустимо, отстали ка- 
тастрофически и 3) что от этой проблемы 
не уйдешь — ее надо решать, каковы бы 
ни были трудности и какие бы более «перво- 
очередные» задачи ни казались нам более 
важны. 

Критическому рассмотрению Осинский под- 
вергает важный директивный документ — 
«Перспективы развертывания народного хо- 
зяйства СССР», фактически первый пятилет- 
ний план. Оказывается, в этом плане нет ни 
одного слова, ни одной таблицы, специально 
посвященных автомобильной промышленно- 
сти! Какие-то крохи, пишет автор, вероятно, 
намечаются под суммарным заголовком 
«металлической промышленности». По линии 
же автотранспорта план также хранит полней- 
шее молчание. 

Существовавшим тогда Главметаллом был 
разработан пятилетний перспективный план 
автомобилестроения, в котором на развитие 
существующих заводов и на постройку новых 
намечалось выделить 121 миллион рублей 
капиталовложений. Утверждено же было всего 
54 миллиона. При этом даже по полному 
плану Главметалла выпуск автомобилей к кон- 
цу пятилетия должен был достигнуть лишь 
10800 штук в год. Осинский, оценивая такое 
планирование, называет его «чистейшей ку- 
старщиной» и убедительно доказывает, что в 
стране имеет место вопиющая недооценка 
важности автомобилестроения. При этом на- 
ряду с объективными трудностями существо- 
вали и субъективные факторы, сыгравшие 
свою негативную роль. Осинский пишет: 
«в наших головах сидит целый ряд вредней- 
ших предрассудков, питаемых нашей отстало- 
стью и стремящихся бессознательно оправды- 
вать эту отсталость, а следовательно, под- 
держивать эту отсталость. Предрассудок пер- 
вый: «автомобиль есть «буржуазный», а не 
«рабоче-крестьянский» экипаж». 

Этот предрассудок Осинский называет 
вреднейшим. Основываясь на опыте широко 
автомобилизированных стІЬан, где большинст- 
во фермеров, мелких буржуа, служащих 
не обходятся без собственного автомобиля, 
он утверждает, что «Автомобиль, и притом 
автомобиль легковой и легкий грузовой, мо- 
гут стать рабоче-крестьянским экипажем в 
нашем родном СССР, должны стать таким 
экипажем, и мы в ряде виднейших проблем 
индустриализации должны поставить себе 
именно эту задачу». 

Отмечает он и еще один важный момент 
(сохранивший актуальность и по настоящее 
время): «тем нашим служащим и «спецам», 
которых мы теперь за казенный счет возим 
на десятитысячных (по стоимости) машинах, 
надо предоставить за свой счет... покупать 
дешевые машины и ездить на них самим. Ока- 
зывается, что один шофер обходится в год 
вдвое дороже, чем фордовский автомобиль 
в Америке (где шоферов вы найдете только 
у миллионеров)». 

Н. Осинский считает возможным выдви- 
нуть лозунг «в срок не более 10 — 15 лет, в ногу 
с развитием общего нашего благосостояния, 
посадить на автомашину каждого рабочего и 
крестьянина СССР. И эту — грандиозную — 
задачу можно и должно осуществить власти 
Советов, и только ей она по плечу». 

Энтузиаст нашей автомобилизации жесто- 
ко ошибся: увы, он не мог предвидеть 
ни культа личности, ни отказа от ленинской 
экономической политики. 

Второй предрассудок заключался в предпо- 
ложении, «что американцы сперва обзаве- 
лись хорошими дорогами, а потом стали 
строить миллионы автомобилей». Но дело-то 
обстояло как раз наоборот: «в Соединенных 
Штатах считается правилом, — писал он, — 
что именно появление массы машин дает 
толчок к постройке шоссейных дорог, которые 
начинают строиться на местные средства с 
поддержкой от государства». Об этом убе- 
дительно говорит и статистика по дорожной 


сети США. Массовое строительство шоссей- 
ных дорог началось там лишь в 1921 году, 
когдл было уже 10,5 миллиона автомобилей, 
а до этого дорог с твердым покрытием 
было всего 12%. На 1 января 1925 года об- 
щая протяженность дорог в США составля- 
ла 4894 тысячи километров, из которых 3994 
тысячи, или 82%, — грунтовых, а 18% 
уже шоссейных или мощеных. 


А нализируя «Госплановскую пятилетку» 
в части дорожного строительства и 
подчеркивая ничтожные цифры зало- 
женных в ней ассигнований. Осинский ре- 
шительно заявляет: «Так что же, выходит 
так. Пусть бывшая Россия остается «непроез- 
жей», зато мы круто повернем ее на рельсы 
индустриализации и электрификации? Такое 
рассуждение есть предрассудок... Индустриа- 
лизованная страна без широко развитого 
местного транспорта есть нелепость и индуст- 
риализировать СССР без развития и упоря- 
дочения этого транспорта есть также не- 


лепость». 

Заканчивая свою, не побоимся сказать, 
исторического значения постановочную ста- 
тью, Н. Осинский дает и конкретные рекомен- 
дации под рубрикой «Что нужно сделать?». 
Вот некоторые из них. 

Необходимо поставить себе задачей в срок, 
намечаемый обычно для «генеральных» пла- 
нов реконструкции (около 15 лет), посадить 
на автомобиль каждую рабочую и крестьян- 
скую семью. В этот же срок надо сделать 
«проезжим» наш СССР, широко развив сеть 
усовершенствованных дорог. 

Надо немедленно приступить к проекти- 
рованию, а затем к строительству первого 
завода для массового производства дешевых 
автомобилей. Наш первый завод должен 
давать в год не меньше 100 тысяч штук, 
чтобы через пять лет у нас была хотя бы 
сотня-другая тысяч машин. Международная 
обстановка требует, чтобы развертывание 
автостроения шло, если возможно, даже и го- 
раздо быстрее. Не исключено, что в преде- 
лах пятилетия надо подумать о закладке 
уже и второго завода или об увеличении 
размера первого. 

Необходимо развить (в меньшем масштабе, 
но не в нынешних кустарных формах) так- 
же и строительство более крупных машин — 
грузовиков для нужд крупных экономических 
единиц: фабрик, торговых организаций, авто- 
транспортных линий и пр., а также для 
военного ведомства: армию в особенности 
надо посадить на автомашины... 

Весьма своевременно образование добро- 
вольного общества для содействия развитию 
массового автомобилестроения и массового 
автотранспорта. 

Нужны ли здесь комментарии? По первым 
двум пунктам поставленная задача выглядит 
теперь утопично, но оптимизм планов был, 
пожалуй, типичен для тех времен. Прибли- 
зиться к широкой автомобилизации насе- 
ления в последующие годы можно было 
бы и успешнее, но как «посадить крестья- 
нина на автомобиль», когда основной слой 
крестьянства — середняки — был разгром- 
лен сталинщиной? Это же помешало эффек- 
тивно привлечь сельское население к строи- 
тельству местных улучшенных дорог. 

Прогноз по другим пунктам оказался пра- 
вильным, реальным, сама постановка этих за- 
дач Н. Осинским — его великая заслуга. 
Вспомним хотя бы реконструкцию АМО, стро- 
ительство ГАЗа. Что касается добровольного 
общества содействия развитию автомобилиз- 
ма и улучшению дорог в РСФСР — Автодо- 
ра, то оно было создано в 1 927 году и 
существовало до 1935 года, сыграв вместе 
с основанным в апреле 1928 года журналом 
«За рулем» большую роль в деле пропаган- 
ды автомобилизации в стране и дорожного 
строительства. 


Т аким в основных чертах был первый 
тур начатой Н. Осинским кампании. 
После публикации июльской статьи в 
«Правде» на автора буквально обрушился 
поток писем и откликов со всех концов стра- 
ны и даже из-за рубежа. На них Осинский 
ответил в «Правде» 14 и 17 августа того 
же года. 

В коллективном письме работники гаража 
«Азнефти» призывали автора «продолжать 


борьбу за автотранспорт». Деятели «из цент- 
ра» Струмилин, Будняк выражали согласие 
с автором статьи, но в то же время делали 
существенные оговорки и возражения. Первый 
из оппонентов — известный экономист считал 
сбыт в размере 100 тысяч автомобилей в год 
необеспеченным, постановку дешевого произ- 
водства — сомнительной. Взамен собственно- 
го массового производства автомобилей, 
недостижимого, по его мнению, оппонент 
предлагает импорт и сборку привозных 
частей. 

Второй оппонент выдвигает мысль о по- 
стройке в ближайшее время лишь малого 
завода — на 10 — 12 тысяч машин. 

Не в меньшей мере привлек внимание 
читателей «Правды», а по существу — самых 
широких кругов населения, поднятый Осин- 
ским вопрос о «знаменитых» российских до- 
рогах. Авторы многих писем указывали, что 
наши дороги никуда не годятся, приводили 
многочисленные примеры «черепашьей ра- 
боты» по их ремонту, безобразной организа- 
ции строительства дорог, отсутствия надеж- 
ных мостов. Широкую поддержку встретило 
и предложение Осинского об организации 
добровольного автомобильного общества. 

Чтобы ответить оппонентам, Н. Осинский 
выступил с третьей статьей в «Правде», опу- 
бликованной 27 и 28 августа 1927 года. 
В ней он возвращается к вредному влиянию 
предрассудка, связанного с тем, что авто- 
машина есть предмет роскоши. Его оппонен- 
ты — ярые «сверхколлективисты» упорно 
заявляют: «Автомобиль не является пред- 
метом домашнего личного употребления и 
таковым быть не может. Социализм пред- 
полагает развитую систему общественного 
государственного транспорта... 

Наделив каждого рабочего своим собствен- 
ным автомобилем, мы закрепляем в его созна- 
нии частнособственнические инстинкты... 
Это — эсеровское, мелкобуржуазное пред- 
ставление о социализме». 

Н. Осинский и на этот раз убедительно 
доказывает абсурдность подобных суждений. 
В частности, он приводит высказывание ста- 
рого автомобильного работника Пиолунков- 
ского из Москвы, который пишет: «Боязнь 
перед «буржуазным» автомобилем, конечно, 
понятна, если принять во внимание, кто и 
как пользовался автомобилем до революции. 
И сейчас это — тоже один из моментов, 
похожих на пользование совнаркомовским 
или академическим пайком. Потому что авто- 
мобилей мало. У нас автомобилизм может 
быть только как массовое явление или его не 


будет совсем». 

Т ри основополагающие статьи Н. Осин- 
ского, содержание которых мы попы- 
тались кратко охарактеризовать, вошли 
в брошюру массовой серии «Дешевая библи- 
отека Госиздата», изданную в 1930 году. Ту- 
да же были включены речь Осинского на 
первом дорожном съезде Автодора в октябре 
1928 года и заключительная статья «Авто- 
мобиль и дорога в СССР на рубеже 
1930 г.». 

В заключительной статье автор подытожи- 
вает важнейшие шаги, сделанные к 1930 году 
на данном участке хозяйственного фронта. 
При этом отчетливо формулирует и труд- 
ность решения предстоящих задач: «Авто- 
дорожная техническая революция в СССР на- 
ходится в самом ее начале. Еще очень мало 
сделано, и подавляющая доля работы ле- 
жит впереди, работы громадной, работы 
исключительно трудной». То, что это имен- 
но так, подтверждает, например, тепереш- 
нее состояние дорожной сети на огромной 
территории нашей страны. Но не только эта, 
а и многие другие проблемы, поднятые вы- 
дающимся экономистом и общественным де- 
ятелем Н. Осинским. сохоаняют свою акту- 


альность и в настоящее время, а это делает 
страницы истории, рассказывающие об истоках 
советского автомобилестроения, автомобили- 
зации в целом, для нас особенно ценными. 

С. ЛАПТЕВ, 
кандидат технических 
наук, заслуженный 
машиностроитель РСФСР 


Полный вариант данной статьи будет опуб- 
ликован в очередном сборнике «Автомоби- 
лист» издательства ДОСААФ СССР 
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СТРАНИЧКА иотоииклиаА 


ТРИ СЕЗОНА НА «ІІЛАНЕТЕ-4» 


Если говорить о причинах, по ко- 
торым мой выбор пал на «Планету-4», 
то их просто не было: купил то, что ока- 
залось в продаже. Но теперь, после 25 
тысяч километров пробега я уже уверен- 
но говорю, что не ошибся. Что же ка- 
сается критических замечаний и поже- 
ланий в адрес завода-изготовителя, то 
они продиктованы только заботой о деле, 
которое считаю общим. 

Прежде всего несколько слов о боковом 
прицепе ВМЗ-9.203. Несомненно, он 
очень практичен. Даже владельцы ЯВ 
и «уралов» завидуют нам, «ижатникам». 
И это имеет под собой почву. Приходи- 
лось возить и мебель, и мешки с це- 
ментом, не раз спал в прицепе — при 
росте 180 см неудобств почти не испы- 
тываешь. Правда, мешают ребра жест- 
кости, которые с внутренней стороны 
днища хорошо бы перенести на внеш- 
нюю. Пока же, создавая постель в при- 
цепе, без надувного матраца не обойтись. 
Очень удобны для посадки, погрузки и 
выгрузки подъемные капоты. К тому же 
их полный демонтаж занимает несколько 
минут, что тоже немаловажно. Часто при- 
ходилось ездить с детьми, поэтому на 
коляску сделал простейший ветрозащит- 
ный фартук по типу «явского». Двое 
детей дошкольного возраста размещают- 
ся там с достаточным комфортом. 

Однако по прицепу есть и замечания. 
Во-первых, не устраивает работа амор- 
тизатора. Неплохо бы иметь его с пере- 
менной жесткостью, чтобы она соответ- 
ствовала загрузке. Во-вторых, заводское 
стекло практически не защищает от 
ветра, если не сказать обратное. А 
самодельный вариант решает эту задачу 
превосходно. В-третьих, плохо сливается 
вода, попавшая в прицеп. И даже до- 
полнительные отверстия не всегда по- 
могают. Виной тому резиновые ков- 
рики (кстати, под ними довольно быстро 
ржавеет днище). Может его следовало 
бы делать рифленым? Даже фигурная 
решетка улучшает вентиляцию и слив 
воды из коляски. За три года у прицепа 
была всего одна поломка. От вибрации 
раскрутился нижний болт, крепящий 
амортизатор. Поставил более длинный 
и законтрил двумя гайками. 

Теперь о самом мотоцикле. Обкатку 
проводил, придерживаясь инструкции, и 
сразу с боковым прицепом. Уже в тот 
период у мотоцикла были довольно тяже- 
лые режимы работы. На Северном Кав- 
казе это немудрено. Правда, основные 
правила я соблюдал всегда: верное со- 
отношение топливной смеси, обязатель- 
ный начальный прогрев двигателя на 
минимальных оборотах, рекомендуемый 
скоростной режим на всех передачах. 
Советы бывалых по вопросам эксплу- 
атации и ремонта я отодвинул на вто- 
рой план. Полностью положился на ин- 
струкцию по эксплуатации. Старался 
в срок проводить все виды обслужива- 
ния, но не больше. Летом только ез- 
дил, а разные работы планировал на зи- 
му. 

Первые две тысячи двигатель быстро 
перегревался. Отмечался и незначитель- 
ный прихват поршня. Однако не приш- 
лось даже снимать цилиндр. Хочу отме- 
тить, что такие случаи нередки в период 
обкатки. Просто их иногда не замечают. 
После же прихвата лучше сразу снять 
с зеркала цилиндра алюминиевый на- 
лет. 

Во время обкатки почти после каждой 
поездки приходилось что-нибудь под- 
тягивать, подкручивать. Первые мелкие 
ремонты были прямым следствием виб- 
рации. Пришлось ставить новые винты 
в спидометр взамен утерянных. Раз- 


ломилось пластмассовое основание пре- 
рывателя указателей поворота, несколько 
позже отломились ножки транзистора 
КТ837Е в том же прерывателе. Потом 
из-за вибрации транзистор окончательно 
вышел из строя. За три года его приш- 
лось поменять трижды. Многие же после 
первой поломки ставят обычное термо- 
магнитное реле взамен электронно- 
го. 

За покрышками старался следить по- 
стоянно. Поддерживал нужное давление, 
вовремя переставлял колеса. Здесь мно- 
гие владельцы «планет» этой модифика- 
ции мне посочувствуют. Ведь чтобы снять 
заднее колесо, надо снять еще и глу- 
шитель. 

Подвели меня спицы. Особого внимания 
я им в какой-то момент не уделил и 
потом об этом жалел. Работы приба- 
вилось втрое. Некоторые из них приш- 
лось даже перекусывать, чтобы заме- 
нить. Старые прикипели так, что пред- 
ложенным в инструменте устройством 
подтянуть их не удалось. Теперь с за- 
вистью смотрю на фотографии иностран- 
ных моделей с литыми колесами. 

За зиму предпринял кое-что для улуч- 
шения работы двигателя. Сделал фаски 
на выпускных окнах цилиндра. Отполи- 
ровал поршень, внутреннюю поверх- 
ность головки цилиндра, впускной и вы- 
пускной тракты. Полностью перебрал 
карбюратор. Тщательно его отрегули- 
ровал на более экономичную работу. 
Особое внимание уделил регулировке 
уровня топлива. Выставил опережение 
зажигания, увеличив его в сторону 
более раннего, но укладывающегося в 
паспортный интервал. Это делалось с 
учетом того, что к середине сезона на 
поршне будет слой нагара. К зажиганию 
на «Планете» надо относиться всегда 
внимательно. Мотоциклы с поршнем та- 
кого большого диаметра сильнее склон- 
ны к детонации. Однако чаще надо про- 
верять не само опережение, а зазор 
между контактами прерывателя. Выстав- 
лять опережение зажигания чаще раза в 
год нет смысла. 

После всех работ я не узнал свою 
«Планету». Легкий пуск, хорошая дина- 
мика, скорость выше паспортной, мало- 
шумность двигателя меня просто пора- 
зили. Расход топлива уменьшился на 1 
литр и составил 5,0— 5,5 литра (с бо- 
ковым прицепом за городом) на 100 ки- 
лометров. Я еще раз убедился, что лю- 
бая мелочь в конечном итоге влияет на 
работу всех систем мотоцикла. Хорошо 
отлаженный карбюратор не принесет 
заметных результатов без тщательно 
отрегулированного зажигания. И на- 
оборот. Хочу отметить, что на протяже- 
нии трех лет очень мало ездил по го- 
роду. 

После 7000 километров двигатель пол- 
ностью «притерся». Все работает как 
надо. 

Несколько слов об электрооборудова- 
нии. Кроме прерывателя указателей по- 
ворота^, серьезных замечаний нет. Менял 
несколько раз лампочки. В незадей- 
ствованную ячейку приборного щитка 
поставил дублирующую лампочку стоп- 
сигнала, лучше бы, правда, делать это 
прямо на заводе. Оказалось очень удобно. 
После этого ни разу не пытался сдви- 
нуться с места на стояночном тормозе. 
Да и в дороге неплохо контролировать 
работу светового сигнала торможения. 
Заменил выключатель стоп-сигнала пе- 
реднего тормоза самодельным (из стан- 
дартного микровыключателя МП-5). Со- 
бираюсь аналогичным образом переде- 
лать задний тормоз. 


Через 22 000 двигатель стал плохо 
заводиться. Нарушился контакт высоко- 
вольтного провода в катушке зажигания. 
Пришлось на сантиметр укоротить про- 
вод и промыть бензином иглу на катушке. 
Аккумуляторная батарея все еще «род- 
ная». Ежегодно устраиваю несколько 
специальных зарядно-разрядных циклов. 
Зимой хорошо вымытую, закрытую и 
полностью заряженную батарею храню 
в нижнем поддоне бытового холодиль- 
ника. 

Обязательно два-три раза в сезон 
промываю воздухоочиститель. Один раз 
меняю в нем масло. Необходимо также 
следить за уровнем масла в фильтре. 
Небольшое превышение (при езде на 
низких скоростях) уже влияет на рабочую 
смесь. Так что это тоже не мелочь. 

Часто прожигаю глушители паяльной 
лампой. После каждой такой чистки 
мотоцикл становится заметно резвее. 

В итоге за три года ни разу мой ИЖ 
меня не подводил. Уверенность в его 
безотказности позволяет ездить одному 
на большие расстояния в любое время 
суток без боязни преждевременно закон- 
чить поездку с инструментом в руках. 

Но только ли от своевременного и 
правильного ухода зависит надежность 
машины? Утвердительный ответ я не 
тороплюсь дать. Известно много случаев, 
когда довольно грамотные мотоциклисты 
мучаются и с «Планетой». И тут уж 
становятся очевидны грехи изготовле- 
ния. 

Со временем начинаешь понимать, что 
мощности 20-сильного двигателя не 
всегда хватает. Особенно это заметно, 
когда отцепляешь прицеп. Насколько 
уверенней себя чувствуешь в сложной 
дорожной обстановке, если в запасе еще 
полхода рукоятки газа. И не надо за- 
водам бояться делать мощные мото- 
циклы. В конечном итоге это скажется 
на их безопасности. Когда догоняешь 
на загруженной трассе грузовик, у ко- 
торого скорость восемьдесят, то один вы- 
ход — пристроиться сзади на долгое 
время. А это опасней, чем прибавить 
газу до 90 — 100 км/ч и обогнать. Но в 
запасе у «Планеты» только 80. 

И еще вот о чем. Мотоцикл сущест- 
вует более 100 лет. Но чем «Планета-4» 
отличается от первых прародителей? Ни- 
каких революционных изменений прак- 
тически не увидишь. Многие мотолю- 
бители хотели бы задать вопрос: когда 
наконец мы избавимся от спиц, когда 
будут хорошие обтекатели в комплекте 
с мотоциклом, пятая передача, когда 
будут новые амортизаторы? И таких 
«когда» — десятки. Почему конструк- 
торы мототехники помогают чистить ули- 
цы от грязи при помощи мотоцикла? 
Наш мотоцикл задуман так, что через 
полгода эксплуатации его вымыть уже 
невозможно, столько там всяких потай- 
ных мест, куда ничем не забраться. А 
чистота машины — залог надежной ра- 
боты. И этой стороне дизайна надо 
уделять внимание. 

Если бы список продолжить, в нем было 
бы и пожелание использовать больше 
пластика (где это конструктивно воз- 
можно) и лучше располагать узлы и де- 
тали мотоцикла. Если бы конструктор 
чаще ездил в дождь, то уж грязезащит- 
ные отражатели существенно отлича- 
лись бы от нынешних. Так давайте же 
изменим взгляды на мототехнику и 
создадим для начала хотя бы просто 
добротный конкурентоспособный мото- 
цикл, приближающийся к аналогам ми- 
рового класса. 

г. Нальчик В. ТАРАСОВ 
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На первых этапах автомоби- 
лизма моторное масло было 
просто маслом — вязкой жид- 
костью, полученной в резуль- 
тате перегонки нефти. Это 
вполне отвечало требованиям 
техники той поры. Но двига- 
тели совершенствовались, ста- 
новились все более мощными, 
нагруженными, высокооборот- 
ными. Для них потребовалась 
смазка с такими свойствами, 
которые натуральное масло 
обеспечить уже не могло. 

Вывод был однозначен: нуж- 
но вводить в масло специаль- 
ные добавки, улучшающие его 
вязкостно-температурные, ан- 
тиокислительные, противокор- 
розионные, моюще-дисперги- 
рующие, антиизносные, про- 
тивопенные и другие свойства. 
Так и стали делать, а сего- 
дня уже можно сказать, что 
качественный уровень мотор- 
ного масла почти исключитель- 
но определяется эффективно- 
стью и количеством содержа- 
щихся в нем присадок. Раз- 
работка и производство при- 
садок со временем вылились 
в отдельное, весьма слож- 
ное и наукоемкое направле- 
ние промышленной деятельно- 
сти. 

Признанным лидером в этой 
области является фирма «Луб- 
ризол» (США), которая выпу- 
скает около 40% всех приса- 
док, производимых в капита- 
листических странах, и занима- 
ет ведущее место на амери- 
канском и европейском рын- 
ках. Начав в 1928 году с ма- 
ленькой фабрики по изготов- 
лению графитовых добавок к 
смазкам, фирма неуклонно 
расширяла и углубляла сфе- 
ру своей деятельности. Сей- 
час ей принадлежат десятки 
заводов и исследовательских 
организаций в 21 стране на 
всех пяти континентах, а го- 
довой бюджет приближается к 
миллиарду долларов. Продук- 
цию «Лубризола» использует 
большинство известнейших 
производителей товарных ма- 
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сел. Для того, чтобы присад- 
ки «Лубризол» неизменно со- 
ответствовали новейшим тен- 
денциям в развитии автомо- 
бильной техники, фирма под- 
держивает деловые и научные 
контакты с большинством ве- 
дущих автомобилестроитель- 
ных концернов Запада. 

Многие годы фирма сотруд- 
ничает и с Советским Сою- 
зом, а конкретно — с авто- 
мобильной и нефтеперераба- 
тывающей отраслями нашей 
промышленности. В качестве 
примера можно отметить, что 
высококачественные моторные 
масла М8Ги и М12Ги, а также 
хорошо знакомое автолюбите- 
лям трансмиссионное ТАД-17 и 
состоят из нашей нефтяной 
основы и комплекса присадок 
фирмы «Лубризол». Сейчас это 
сотрудничество получило но- 
вый импульс. Переход отече- 
ственной промышленности на 
выпуск автомобилей нового 
поколения потребовал повы- 
шенного внимания к качеству 
смазочных материалов. В свя- 
зи с этим Миннефтехимпром 
СССР, Минавтосельхозмаш 
СССР и «Лубризол» разработа- 
ли программу создания сов- 
местных комплексов присадок 
к маслам, отвечающих требо- 
ваниям мировых стандартов, и 
освоение их выпуска в 
СССР. 

— Мы уверены в успехе 
совместной работы, — сказал 
X. Ранстл, региональный ди- 
ректор фирмы «Лубризол», на 
встрече в редакции «За ру- 
лем». — За шестьдесят лет 
активной работы наша фирма 
накопила большой опыт и мощ- 
ный научно-технический потен- 
циал, позволяющий решать са- 
мые сложные задачи. В Совет- 
ском Союзе, — отметил X. 
Ранстл, — мы имеем хороших 
партнеров в лице институтов 
ВНИИНП (Миннефтехимпром) 
и НАМИ (Минавтосельхоз- 
маш), а также заводов этих 

отраслей. Их деятельное учас- 
тие в выполнении нашей об- 


щей программы — гарантия 
ее реализации. 

— Сегодня мы уже имеем 
первые практические резуль- 
таты этой совместной рабо- 
ты, — подтвердил принимав- 
ший участие во встрече за- 
ведующий сектором химмото- 
логии НАМИ кандидат техни- 
ческих наук Б. Бунаков. — 
Новое моторное масло М5з/ 
ЮГ, (ЗР, 1987, № 9), которое 
делается с пакетом присадок 
фирмы «Лубризол», успело за- 
воевать признание автолюби- 
телей. И это вполне заслу- 
женно. 

Опыт практической эксплу- 
атации нашей новинки, ко- 
торым мы располагаем сего- 
дня, наряду с результатами 
специальных испытаний на ав- 
тозаводах, свидетельствует, 
что масло М5з/10Гі обладает 
следующими преимуществами 
перед прежней «всесезонкой» 
Мбз/ЮГ,: лучшими противоиз- 
носными свойствами (на уров- 
не незагущенного масла М1 2Гі , 
пригодного лишь для летней 
эксплуатации); меньшей вязко- 
стью при отрицательных тем- 
пературах, что облегчает пуск 
двигателя зимой (теперь он 
обеспечивается до — 30° С, 
прежде — до — 25° С) и сни- 
жает потребление бензина 
непрогретым двигателем; ме- 
ньшей зольностью, что сни- 
жает опасность появления ка- 
лильного зажигания и опять- 
таки способстввет снижению 
износа деталей; большей ста- 
бильностью загущающей при- 
садки, благодаря чему потери 
вязкости масла в процессе ра- 
боты вполовину меньше, а угар 
его на 20% ниже. 

Преимущества масла М5з/ 
ЮГ, подтверждают и резуль- 
таты испытаний на двигателях 
ВАЗа. При низкотемператур- 
ном режиме (одном из наибо- 
лее неблагоприятных) оно дает 
30,7 г отложений шлама в фи- 
льтре против 59,8 г для масла 
М6з/ЮГ,і средний износ кулач- 
ков распредвала в первом 
случае составляет 6 мкм, во 
втором — 12; в отношении 
рычагов в приводе клапанов 
эти величины соответственно 
4 и 28 мкм. 

Все это позволило автозаво- 
дам увеличить пробег автомо- 
билей до замены масла в дви- 
гателе в полтора раза, до- 
ведя его до 15 тысяч кило- 
метров. Уместно также отме- 
тить, что испытания, проведен- 


ные фирмой «Лубризол» в 
своем исследовательском цен- 
тре на двигателях «Даймлер- 
Бенц», «Форд», «Опель», 
«Фольксваген», ФИАТ и «Вол- 
во», показали соответствие 
масла М5з/ЮГ, требованиям 
международного класса «5Р», 
иными словами — практически 
высший уровень качества для 
товарных моторных масел. 

Одно из основных положе- 
ний совместной программы — 
использование научно-техни- 
ческой базы «Лубризола» для 
подбора и вовлечения в комп- 
лекс присадок продуктов со- 
ветского производства. Приме- 
нительно к маслу М5з/ЮГ, та- 
кие исследования уже прове- 
дены. Они показали возмож- 
ность частичной замены с 
сохранением достигнутого 
уровня качества масла. 

Однако совместная про- 
грамма и предусмотренное 
ее рамками сотрудничество не 
ограничиваются удовлетворе- 
нием потребностей легкового 
парка. Вопросы ставятся го- 
раздо шире. Предусматривает- 
ся, например, создание прин- 
ципиально нового масла М5з/ 
12Д, которое можно было бы 
использовать в качестве еди- 
ного всесезонного сорта для 
всех типов автотракторной тех- 
ники. Это особенно важно в 
труднодоступных и отдален- 
ных регионах, где эксплуати- 
руется самая разная техника — 
от малых легковых вездехо- 
дов до трубоукладчиков «Ка- 
терпиллер», а доставка и хра- 
нение разных сортов масел 
вызывает большие трудности. 
Планируется также разработка 
«северного» - масла МЗз/ЮД 
на синтетической основе с тем- 
пературой застывания минус 
55° С и еще многое другое. 
Развертываются работы по 
присадкам к топливам и транс- 
миссионным маслам. Учитывая 
большой объем всех этих ра- 
бот, намечено в ближайшее 
время создать совместную на- 
учно-исследовательскую лабо- 
раторию, которая возьмет на 
себя функции как координато- 
ра, так и основного исполни- 
теля работ с опорой на опыт 
и научные достижения фир- 
мы «Лубризол». 

Развитие сотрудничества 
отечественной промышленно- 
сти с фирмой «Лубризол» — 
один из положительных при- 
меров взаимовыгодной коопе- 
рации. 
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НА«НИВАХ» 

ЧЕРЕЗ 

САХАРУ 

Д овольно обыденно нас попросили 
сделать две вещи: расписаться в 
том, что власти не несут более 
никакой ответственности за нашу жизнь и 
указать полный адрес куда и кому до- 
ставить наши трупы. Внутренне мы были 
готовы к такой или подобной постановке 
вопроса, поэтому шоковой реакции не 
последовало. Видя наше спокойствие, 
сотрудники КПП предупредили, что как 
только мы доберемся до Бордж-Моктара 
или любого другого населенного пункта, 
то тут же должны отметиться в полиции. 
Им, в Регган, об этом сообщат, и нас сни- 
мут с контроля. Иначе через двое суток 
они отправят поисковую группу. 

Расставаясь с нами, на КПП сказали, 
что мы прекрасно подготовлены и ос- 
нащены для броска через Сахару и если 
будем внимательно отслеживать ориенти- 
ры, то проблем до Бордж-Моктара не 
будет (про остальную часть сахарского 
пути они умолчали, и не случайно, но 
это станет понятным только потом). 

Оставалось отметиться в местной поли- 
ции и после короткого ночного отдыха, 
еще до восхода солнца, перешагнуть 
невидимую черту. 

В полиции дали «о кей» и неожиданно 
сообщили, что нас догоняет коллега из 
Эфиопии. По их сведениям, он долетел до 
Адрара, а теперь вот-вот будет в Реггане. 
Догонит, значит догонит, решили мы и 
спросили, где здесь можно переночевать. 
Нам Ответили, что на краю поселка 
есть кемпинг и что сейчас проводят нас 
туда. 

Так называемый кемпинг представлял 
собой площадку 200 на 200 метров, 
окруженную каменным забором. Освеще- 
ния, естественно, не было. Но это и к 
лучшему — спать не мешало. Время 
было полночное, но жара не спадала — 
градусов 35 — 40. Хорошо еще без ветра. 
Мы разделись до плавок и залезли 
на багажники. Не прошло и десяти ми- 
нут, как к «кемпингу» подкатил поли- 
цейский автомобиль и из него вышел 
Фѳлеке Белаи — эфиопский коллега 
нас таки догнал. 

Адаптироваться к жаре и заснуть мож- 
но было, только полностью расслабив- 
шись, когда падаешь на спину, разбра- 
сываешь руки-ноги и тело буквально 
растекается. И вот так постепенно-по- 
степенно приходит сон. А часа через два 
я замерз и забрался в плотный трениро- 
вочный костюм. Но еще час спустя 
пришлось поверх костюма натянуть ком- 
бинезон. 

П роснулся от предрассветного крика 
петуха. Надо же! И здесь эти ча- 
сики тикают. Черное низкое небо 
со все еще яркими звездами уже под- 
свечивалось на горизонте. Быстрый кос- 
мический завтрак из туб — и караван 
из трех «нив» выкатывает на дорогу, 
которая через километр предательски 
резко уходит вправо, а перед нами в 
лучах только что поднявшегося солнца 
от горизонта до горизонта желтая. 

Продолжение. Начало — в № 10. 
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однообразная поверхность, и только ки- 
лометрах в пяти виднелась тонкая чер- 
точка столба-вешки. К нему мы и напра- 
вились. 

Первые километры оказались легкими. 
Если не считать, что сразу же завязли 
на песчаном участке. Пришлось вклю- 
чить лебедки, и через 20 минут мы 
катили дальше. Поверхность была твер- 
дой, но мини-волны, которые превраща- 
ли ее в стиральную доску, не позволя- 
ли идти с большой скоростью. Песок 
попадался редко. Он языками лежал по- 
перек нашего направления, и их издале- 
ка было видно по следам, оставленным 
автомобилями. Участки эти были шири- 
ной 100 — 200 метров и без особого 
труда преодолевались ходом. Единствен- 
ная сложность была у меня — прицеп, 
который тащился за моей «Нивой», в песке 
сильно тормозил, и если перед форси- 
рованием «языка» я не успевал как 
следует разогнаться, включить блокиров- 
ку дифференциала или вовремя перейти 
на пониженные передачи с демультипли- 
катором, то «Нива» тут же зарывалась в 
песок и вытащить ее можно было только 
лебедкой. Причем по отдельности с при- 
цепом. 

Пока столбы-вешки стояли через пять 
километров, ориентироваться было очень 
легко. Вдоль «дороги» валялось множе- 
ство покрышек, бочек и останков авто- 
мобилей. Но километров через пятьде- 
сят промежутки между столбами увели- 
чились вдвое, а сопутствующий хлам как 
бы рассосался и перестал указывать 
направление. Но если первое мы заме- 
тили сразу, то на второе мы не обрати- 
ли внимание и едва не поплатились. 

Ехали уже минут пятнадцать, очередной 
вешки все не было и не было. Задняя 
уже пропала из вида, а следующая и 
не думала появляться. Может быть одну 
пропустили? Но вспомнилась статья о 
Сахаре, где рассказывалось, что «дорога» 
имеет ширину до 50 километров и мест- 
ные водители, которые прекрасно ориен- 
тируются в пустыне, постоянно раздви- 
гают ее и без того условные границы 
в поисках лучшей поверхности. Поэто- 
му первая ошибка новичков и первый 
шаг к гибели — - уход от центра 
«дороги». Потом ее приметы растворя- 
ются или появляется ложная «дорога», ко- 
торая ведет в западню, но осознают 
это, к сожалению, слишком поздно. 


Остановились. Забрались на багажники 
и стали внимательно изучать горизонт. 
Ничего! И вдруг сильно вправо от наше- 
го курса едва-едва узнаваемая прояви- 
лась вешка. Мы даже усомнились — 
она ли? Оказалось — ОНА. 

Этот случай заставил нас удвоить вни- 
мание. И тем не менее раза три- 
четыре мы уходили с курса. 


Ч асов в шесть, незадолго до заката, 
нагнали и обошли караван из четы- 
рех грузовиков и одной легковуш- 
ки: думали, что поднажмем и засветло 
успеем до поселка добраться. Поднажали, 
но не успели. Темнота там приходит сра- 
зу же, как солнце скроется за горизонт. 

На концах столбов-вешек смонтированы 
мигающие огни. Они работают от акку- 
мулятора, который заряжается в течение 
дня солнечной батареей. Какое-то время 
мы ориентировались по огням. Но заме- 
тить, даже в полной темноте, огонек- 
лампадку на расстоянии в 10 километров 
сложно. Да они не все и горят. В этом 
мы скоро убедились. Пришлось остано- 
виться и ждать караван. 

Это были французы, профессиональные 
перегонщики автомобилей. Свой бизнес 
они делали на продаже в Мали и других 
африканских странах подержанных грузо- 
виков и легковушек из Франции. На 
сахарских трассах собаку съели. Когда в 
Бордж-Моктаре разговорились с ними и 
рассказали, что от Реггана мы добра- 
лись за один день, то французы 
откровенно удивились и отметили, что мы 
хорошо поработали. А потом предупреди- 
ли, что настоящая Сахара еще только 
начинается: «И не вздумайте, ребята, 
ехать без опытного проводника сто 
процентов гарантии, что погибнете». 

Бордж-Моктар — это последний насе- 
ленный пункт на территории Алжира. 
Дальше уже Мали. 

Если смотреть на карту Африки, то 
Бордж-Моктар и Тессалит почти рядом, 
только по разные стороны границы. 
Но и в Сахаре случается, что прямой 
путь не самый короткий. В нашей ситуа- 
ции так оно и вышло. Напрямую 90, 
а в действительности под 200 километров 
накрутили. Да еще каких километров: 
без проводника, конечно, там делать нече- 
го. Как только выехали, буквально через 
несколько километров Сахара измени- 
лась до неузнаваемости. Пустынный, от 
горизонта до горизонта простор усту- 


пил место угнетающе жуткому пейзажу. 
Мы оказались среди гор щебня, облом- 
ков камней. Это была огромная свалка 
естественного происхождения. Камни, 
выступающие из грунта, походили на 
острие ножа. И достаточно мне было 
подумать о том, что надо поберечь 
шины, как на идущей впереди «Ниве» спу- 
стило колесо. 

одул сирокко, и пыль, поднятая с 
земли, закрыла солнце. К жаре 
добавилась духота. Вибрация при 
движении достигла такой силы, что зад- 
нее стекло на моей «Ниве» букваль- 
но взорвалось мелкими брызгами. Не- 
приятности как по команде посыпались 
со всех сторон. Более всего мы стали 
беспокоиться за бутыли с водой. Еще в 
Реггане Соловьев обнаружил несколько 
пластиковых бутылей, у которых протер- 
лось дно. Теперь, когда машины било в 
лихорадке вибрации, а мощные удары о 
камни то и дело сотрясали кузов, буты- 
ли приходили в негодность одна за дру- 
гой, и ситуация грозила перерасти в ката- 
строфу. Поэтому на первом же привале 
произвели полную ревизию упаковок с 
I водой, еще раз тщательно переложили и 

закррпили их. Но это была не послед- 
няя неприятность на коротком пути до 
Тессалита. Когда уже оставалось совсем 
немного, я почувствовал, что машину 
стало сильно мотать. Одновременно в зер- 
кало заднего вида заметил, что идущая 
за мной машина сигналит фарами. Оста- 
новились. Оказывается, не выдержал на- 
грузок прицеп и переломился пополам. 
За полчаса перекинули наиболее необхо- 
димый груз на багажники своих машин, 
а остальное бросили вместе с прицепом. 
Но в тот день и это была не последняя 
неприятность. 

Заключительный аккорд раздался в Тес- 
салите. Проводник заявил нам, что поду- 
мал-подумал и решил изменить размер 
вознаграждения за свои услуги. И этак 
скромно назвал сумму, в 20 раз превыша- 
ющую первоначальную. Потом нам сказа- 
ли, что это довольно распространенный 
прием. Но проводник, видимо, был из 
новичков и поторопился выкручивать нам 
руки — ему выгоднее было сделать 
это на следующий день. А здесь, в Тесса- 
лите, после того как не удалось его обра- 
зумить, мы просто-напросто наняли друго- 
го, за разумную цену, хотя, если честно 
признаться, это было далеко не просто. 
А чтобы фокус не повторился, составили 
договор и заверили его в полиции. Но 
Али, наш новый проводник, оказался пар- 
нем что надо. 

Е ще днем пришла песчаная буря. 
Свет померк, и все погрузилось 
в красную непроницаемую мглу, 
а мощные струи песка летели почти 
® параллельно земле. Вдруг ударил ливень. 

Здесь это был первый дождь в нынеш- 
нем году. Он шел минут 15 — 20. Нам 
сказали, что это к удаче. И опять мы пове- 
рили. 

Всю ночь сирокко гонял пустые банки 
по двору «гостиницы», где мы спали 
вповалку на земле, а утром, еще до 
восхода, позавтракав кое-как, проверили 
крепление груза, и Али повел нас даль- 
ше. Это будет самый тяжелый этап, 
когда от жары и физического перена- 
пряжения потеряются масштабы реально- 
го, когда опустятся руки и придет ту- 
пое равнодушие к происходящему. 
Москва—Лагос — Москва О. БОГДАНОВ, 

спец. корр. «За рулем» 
Фото В. Панярского 

Окончание — в следующем номере 




Уже вторые сутки 
мы отмеряли ки- 
лометры к центру 
Сахары по пре- 
красной дороге. 
Но где-то она 
должна была кон- 
читься. У всех 
один вопрос: «А 
что же будет 
дальше!» 


...И только остовы 
брошенных авто- 
мобилей показы- 
вали, что мы на 
«тропе». 



I 



Минуты отдыха в 
одной из малий- 
ских деревень в 
самом центре Са- 
хары. 



Самый трудный 
этап еще только 
приближался. Бу- 
дут мгновения, 
когда опустятся 
руки и всеми за- 
владеет тупое 
равнодушие. 
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СПОРТ-СПОРТ-СПОРТ 


БАГГИ МЕНЯЮТ ОБЛИК 


За день до официального открытия чем- 
пионата СССР в Кишиневе попала мне в 
руки местная вечерняя газета. В ней анонс, 
где кросс почему-то назвали автогонками 
и даже автородео. То ли некомпетентность 
журналистов тому причина, а скорее, ду- 
мается, желание звонкими словами зав- 
лечь людей на пыльную трассу соревнова- 
ний. 

И знаете, обидно мне стало за наших ав- 
токроссменов. Они заслужили большее к 
себе внимание: практически не имея тех- 
нической базы, научились самостоятельно 
делать вполне современные машины с ори- 
гинальными решениями, не без успеха про- 
буют силы в чемпионате Европы. 

Наблюдая заезды, я утверждался в 
мысли, что багги в нашей стране делает 
стремительные шаги. Освещая этап Кубка 
дружбы социалистических стран, который 
проходил два года назад тоже в Кишине- 
ве, «За рулем» немало внимания уделил 
новым по тому времени конструкциям с 
двигателями, вынесенными за пределы ко- 
лесной базы («Дань моде или необходи- 
мость?», 1987, № 9). Тогда на заднемотор- 
ных багги выступали лишь победитель 
этапа Яанус Лигур из Эстонии и моск- 
вич Николай Лесков. Они первыми ста- 
ли разворачивать двигатель и выгодно за- 
гружать тем самым ведущую заднюю ось. 
Остальные члены сборной страны остава- 
лись сторонниками среднего расположения. 

Что же я увидел спустя два сезона? 
Все «сборники» пересели на заднемоторные 
машины, а главное — уже давно не сомне- 
ваются в правильности своего решения. И 
пошли вперед, всерьез занявшись созданием 
полноприводных автомобилей. 

Всеобщее внимание на чемпионате СССР 
в Кишиневе привлекли три машины, изго- 
товленные на ВАЗе кооперативом «Кваттро». 
У них был привод на четыре колеса и 
роторно-поршневой двигатель мощностью 
190 л. с. Об их разработках журнал тоже 
рассказывал («Роторно-поршневой на багги», 
1989, № 9). Остается добавить, что коопе- 
ратив готов продавать такие автомобили 
всем желающим спортсменам. Отчасти по- 
этому главным событием чемпионата ока- 
зались заезды в пятой зачетной группе (до 
3500 см^), где к старту допускались кон- 
струкции с роторно-поршневыми двигателя- 
ми, а также машины из самой популярной у 
нас четвертой группы (до 1600 см^). 

Спор «полного привода» с лучшими образ- 
цами багги классической компоновки одно- 
значного вывода, к сожалению, не дал. В 
итоге в пятой группе победил камазовец 
Сергей Дружинин на обычной заднемотор- 
ной машине. Однако оценивать спор только 
по результату мне кажется не совсем 
правильно. Уж слишком много было «но». 
За рулем одного из полноприводных авто- 


мобилей сидел Николай Лесков, который 
довольно долго не выступал. Раньше он 
никогда не ездил на «полном приводе», 
тем более с роторно-поршневым двигателем, 
так что его появление на кишиневской 
трассе иначе как пробой сил не назовешь. 
Проиграв старт в первом финале, Николай 
добрую половину дистанции шел за Дружи- 
ниным в десяти метрах и атаку явно гото- 
вил к финишу. Кто ж знал, что осуществить 
задуманное ему не было суждено. На пред- 
последнем круге двигатель у него букваль- 
но оглушил зрителей жутким взрывом. Бла- 
го дело было в пустяке — соскочил вы- 
соковольтный провод с катушки зажига- 
ния и несгоревшая бензиновая смесь взор- 
валась в раскаленной выхлопной трубе. 

, Второй финал оказался менее интересен, 
зато более показателен. Пообвыкну в в новом 
для себя автомобиле, Лесков без особого 
труда выиграл старт и, используя мощност- 
ное преимущество РПД, оторвался так, что 
к концу заезда опережал ближайшего 
преследователя на полкруга. Победа уже не 
вызывала никаких сомнений, и все же Ни- 
колай проиграл — сход из-за поломки ру- 
левой тяги. После заезда я подошел к 
Николаю Лескову и поинтересовался его 
впечатлениями от нового автомобиля: 

— Я более чем доволен. Ни минуты 
не сомневаюсь, что будущее именно за 
полным приводом. Он легко вытаскивает 
из критических ситуаций и прощает такие 
ошибки, которые ни за что "не остались 
бы безнаказанными, сядь я за руль, ска- 
жем, заднемоторного багги. 

Надо сказать, что менее опытные гонщики, 
выступавшие на таких же машинах, пока 
не смогли реализовать в полной мере тех 
неоспоримых преимуществ, о которых мне 
поведал Николай Лесков, а еще раньше 
Алексей Шаров. 

В Кишиневе чемпиона страны 1988 года 
было не узнать. Даже странно: что ни 
заезд, то сход, хотя причину найти неслож- 
но, — видно, не нашел времени серьезно 
подготовиться к внутрисоюзным соревнова- 
ниям. Хорошо это, плохо ли, но ведь и надо 
войти в его положение. 

Выиграв прошлогодний чемпионат СССР, 
Шаров решил испытать себя и в европей- 
ском первенстве: завод взялся финанси- 
ровать все расходы, связанные с поездка- 
ми на этапы. Очень скоро в спортивной 
лаборатории КамАЗа сконструировали авто- 
мобиль с приводом на все колеса и 
«волговским» двигателем с шестнадцати- 
клапанной головкой блока цилиндров. На 
нем Шаров и поехал в Европу набираться 
опыта. 

Теперь мотористы горьковского автозаво- 
да по заказу Шарова готовят новый дви- 
гатель с турбонаддувом, есть и задумки ис- 
пользовать вазовские разработки роторно- 


поршневого варианта. Короче говоря, дело 
пошло. 

С Алексеем я встретился еще до откры- 
тия соревнований, на мандатной комиссии. 
Наслышанному о его успехах, мне, ко- 
нечно же, не терпелось узнать, как там в 
Европе. Мы прошли в автобус — дом с гара- 
жом и буквально всеми удобствами на ко- 
лесах, оборудованный одной из фирм — спон- 
соров Шарова: «На чемпионате Европы все 
совсем по-другому. Я почувствовал свое при- 
вилегированное положение гонщика. Там это 
главное действующее лицо. Организаторы 
беспокоятся, здоров ли, сыт ли, хорошо ли 
спал... Любые претензии по трассе, обслу- 
живанию, быту удовлетворяются в мгнове- 
ние ока: люди стараются, чтобы ты вы- 
ступил как можно лучше. Да и сами участ- 
ники всегда готовы помочь друг другу. Не 
жмутся каждый в своем гараже. Напри- 
мер, мое скромное финансовое положение 
там хорошо известно. И мне помогают, 
например, с тем же спортивным снаряже- 
нием. А то, что пока нет приличных 
результатов, так это закономерно. За один 
сезон можно только обрести какую-то уверен- 
ность и сориентироваться, не больше». 

Алексей — единственный советский гон- 
щик, участвующий практически во всех 
этапах чемпионата Европы. У кого-то эта 
«самоволка», скажем, в федерации автоспор- 
та, до сих пор вызывает отрицательную реак- 
цию, хотя, если разобраться, в карман этой 
организации он не залезает и с помощью 
КамАЗа ведет разведку боем, чтобы его 
последователи не начинали с нуля, когда 
выйдут на европейские старты. Тем более 
что есть согласие внешнеторговой фирмы 
«Тракторэкспорт» финансировать загранвы- 
езды советской сборной команды, и теперь 
очень важно иметь своего человека, который 
был бы в курсе всех европейских авто- 
кроссовых дел. Ведь бывшие соперники Ша- 
рова, тот же Яанус Лигур, чемпион стра- 
ны 1989 года, блестяще выигравший киши- 
невский этап в четвертой зачетной группе, 
другие члены сборной СССР когда-то должны 
стать партнерами в борьбе за первенство 
Европы. 

г. Кишинев С. НИКОЛЬСКИЙ, 

спец. корр. «За рулем» 


Результаты соревнований. 1-я зачетная груп- 
па (до 1200 см^ с воздушным охлаждением): 
1. В. Замараев; 2. И. Дмитриенко (оба — Ук- 
раинская ССР); 3. В. Лось (Молдавская 
ССР). 2-я зачетная группа (до 1300 см^, 
с жидкостным охлаждением): 1. Ю. Кузми- 
чев (РСФСР); 2. М. Маркус (Эстонская ССР); 
3. А. Карклиньш (Латвийская ССР). 3-я 
зачетная группа (до 2500 см^ с двигате- 
лями «Москвича», УАЗ, ГАЗ — 24): 1. В. Нор- 
кус (Литовская ССР); 2. С. Сорочак 
(Украинская ССР); 3. В. Ромащенко (РСФСР). 
4-я зачетная группа (до 1600 см'^ свобод- 
ной конструкции): 1. Я. Лигур (Эстонская 
ССР); 2. С. Дружинин; 3. Р. Фатахов 
(оба — РСФСР). 5-я зачетная группа 
(до 3500 см^’ свободной конструкции): 
1. С. Дружинин; 2. Р. Фатахов (оба — 
РСФСР); 3. Н. Лесков (Москва^ 
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Ш оссейно-кольцевые гонки принято 
считать соревнованиями классиче- 
скими. Во многих странах по своей 
популярности они спорят с автомобильной 
формулой 1. Та же мощная реклама, та 
же. огромная зрительская аудитория, то же 
внимание со стороны ведущих фирм и 
прессы. Как и в формуле 1, на мировых 
мотокольцевых чемпионатах представле- 
на новейшая техника, которая сочетает 
уникальность конструкции с самой пере- 
довой технологией. Для фирм это не 
только реклама, но и полигон для про- 
верки оригинальных разработок, а значит 
и задел на будущее. 

В ожидании увидеть хотя бы нечто 
подобное отправился я в Эстонию — своего 
рода мекку мотоциклетных ШКГ у нас в 
стране. Нет, сверхновых конструкций 
встретить не надеялся, а вот на праздник 
рассчитывал. Тем более, что по рассказам 
знал: в былые годы свыше 100 тысяч 
зрителей устремлялись на трассу кольце- 
вых мотогонок в Таллинне. Они ведь в 
свое время снискали себе в республике 
репутацию одного из самых ведущих ви- 
дов спорта. 

Второй, и кстати заключительный, этап 
чемпионата СССР проходил в городе Виль- 
янди. Скажу сразу: увы, праздника уви- 
деть не пришлось. Даже не верилось, 
что присутствую на соревнованиях столь 
высокого ранга, — все было обыденно 
и упрощено до предела. Начну с того, 
что зрителей собралось около трех, нет, 
даже не тысяч — сотен. Да и откуда им 
было взяться, если за два дня пребыва- 
ния в Вильянди мне только однажды по- 
пался на глаза маленький листочек в 
столовой, лишь отдаленно напоминавший 
объявление о соревнованиях. 

Немало трудов пришлось потратить, что- 
бы достать в секретариате список участ- 
ников и протоколы заездов. Нужную 
информацию постоянно приходилось до- 
бывать через третьи руки. Если добавить 
к этому, что все документы Всесоюзного 
чемпионата, как и радиокомментарий, 
велись только на эстонском языке, то 
станет ясно, что гости чувствовали себя 
здесь в положении незваных. 

Впрочем, в одном устроителей этапа в 
Вильянди можно было понять: нынешнее 
состояние шоссейно-кольцевых гонок, сос- 
тав участников, их техника — все это не 
давало повода для энтузиазма при подго- 
товке соревнований. Команда Москвы, 
например, в прошлом неизменный соиска- 
тель высших наград, была на этот раз пред- 
ставлена Александром Московкой и эки- 
пажем на мотоцикле с коляской Ю. Юр- 
ченкович — В, Гусев, которые выступа- 
ли в личном зачете и на собственные 
средства. Не участвовали в гонках и силь- 
нейшие эстонские кольцевики. И хотя, 
кроме названных, были заявлены еще во- 
семь команд от РСФСР, Украины, БССР, 
Грузии, Азербайджана, Латвии, Литвы и 
Ленинграда, все, что происходило в 
Вильянди, по организации напоминало 
все-таки третьеразрядные гонки. 

Правда, к зрелищной стороне соревно- 
ваний это не отнесешь. Здесь была пред- 
ставлена целая гамма мотоциклов — от 
125 см^, на которых стартовали юноши, 
до 750-кубовых с коляской. Наибольший 
интерес вызвали заезды у мужчин в клас- 
се 125 см* «А» (гоночные, уникальные), 
250 см^ «С» (соцформула — с использо- 
ванием деталей и узлов от чехословац- 
кого 43), 250 см* «А» (гоночные произ- 
водственного объединения ЦК ДОСААФ 
Эстонии «Вихур» с двигателем «Ро- 
такс» — 75 л. С- при 11 0()0 об/мин). Одна- 
ко «вихуровских» машин было всего 
пять — тут даже не набрался кворум 
из десяти спортсменов. 

Но и при таком составе борьба была 
интересной и напряженной практически 
во всех классах. В кольце она начинается 
еще до выхода на старт, в закрытом пар- 
ке и боксах. Мне довелось наблюдать 
нервотрепку, которую испытал ветеран 
«кольца» А. Московка. Все было похоже 
на работу строителей в конце года: в 
три смены и днем и ночью. Три раза «го- 
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Вот так, почти баз зрителей проходил заклю- 
чительный этап чемпионата СССР а Внльянди. 



мотоцикл А. Галанского «Вихур» класса 250 
«А» с двигателем «Ротакс» (75 л. с. при 
11 000 об/мин). 



Самодельный мотоцикл с коляской класса 
750 см^ Ю. Юрченкоаича и В. Гусева. Двига- 
тель даухцилиндровый, рядный, водяного ох- 
лаждения (102 л. с. при 8500 об/мин); 
коробка передач двухвальная, шестиступен- 
чатая. 

Фото автора 

рел» коленчатый вал у его ИЖа (класс 
350 см* «Б», серийные). Причина: еле за- 
метная трещина по картеру кривошипной 
камеры. Подсос воздуха, обеднение сме- 
си — результат известен. Хорошо, что и 
поныне помощь товарищу, даже соперни- 
ку, для многих спортсменов и тренеров 
остается делом чести. Картер предложила 
команда Украины. 

Замена поршней, цилиндров, свечей, 
колес и тому подобное, регулировка за- 
жигания, карбюратора продолжаются во 
время тренировок и соревнований. Конеч- 
но, что-то — смена шин, свечей — обуслов- 
лено условиями гонки (хотя и здесь стоит 
задуматься об их качестве), но чем объ- 
яснить остальное? 

На мотоциклах минского, ковровского. 


ижевского заводов нельзя без коренной 
переделки выехать даже на тренировку. 
Крайне низкое качество их под стать 
техническим параметрам. Для примера, 
мощность двигателя ИЖ (класса 350 см* 
«Б») — всего 40 л. с. 

Эксплуатировать эти мотоциклы, да и 
поддерживать в исправном состоянии — 
одни муки. И закономерен вопрос: нужны 
ли нам эти серийные группы («Б»)? И да, 
и нет. Не нужны, прежде всего потому, 
что из-за низкого технического уровня ма- 
шин показать хороший результат невоз- 
можно даже теоретически. Накладно их 
обслуживание, да они к тому же небез- 
опасны из-за плохой устойчивости и уп- 
равляемости, низких тормозных качеств, 
динамики. Конечно, все это в сравнении 
с существующими у отдельных спортсме- 
нов самодельными машинами, которые по 
всем параметрам превосходят заводские. 
В то же время, на чем выступать на- 
чинающему гонщику, как обеспечить хотя 
бы по 30 человек в классе на старте 
чемпионата? Закрыть серийные классы, 
конечно, проще всего, тем более что и мо- 
тозаводы заинтересованы в этом. При 
всеядности рынка можно выпускать и 10 и 
30 лет одну и ту же модель мотоцикла 
и не беспокоиться о новых конструктор- 
ских разработках. Об этом шла речь на 
заседании за «круглым столом» редак- 
ции (ЗР, 1989, МЬ 10). А пока серийные 
машины полностью переделывают, появ- 
ляются интересные решения, которые не 
грех использовать и в серийном произ- 
водстве дорожных мотоциклов. Жаль, что 
давно не встретишь на чемпионатах СССР 
ведущих конструкторов и инженеров на- 
ших мотозаводов. 

По Положению колясочники в классе 
750 см* выступают в личном зачете. 
Очков команде они не приносят, а потому 
нет заинтересованности в развитии этого 
класса, и он тоже постепенно умирает. 
Но именно здесь заезды вызвали наиболь- 
ший интерес даже у той маленькой груп- 
пы зрителей, которая присутствовала на 
трассе. Борьба трехколесных монстров бы- 
ла действительно захватывающей. На по- 
следнем круге второго заезда у будущих 
чемпионов Ю. Юрченковича и В. Гусева 
от попадания влаги начали прокручи- 
ваться ремни в приводе водяного насоса: 
образовалась паровая пробка, которая 
вот-вот могла вырвать верхний шланг 
системы охлаждения из головки цилинд- 
ров. Обжигаясь, колясочник пытался за- 
крепить шланг, но впереди очередной по- 
ворот и нужно было выносить туловище 
из коляски. Со стороны было видно, как 
резко упала скорость и какие непонят- 
ные манипуляции стали делать оба гон- 
щика. Бегут к месту происшествия с ин- 
струментом, со свечами, катушкой зажи- 
гания тренер и механик лидирующего 
экипажа. Но тут из-за поворота появляют- 
ся преследователи. Одна, две секунды — 
и они настигнут Юрченковича. Решение 
пришло мгновенно: сорвать кожух, защи- 
щающий двигатель от воды на дороге. 
Теперь можно было добраться до финиша и 
не проиграть, используя лишь «воздуш- 
ное» охлаждение. 

Спортивное счастье всегда на стороне 
настойчивых. Так было в Вильянди и с 
А. Московкой. Он не спал три ночи, го- 
товил мотоцикл и все же стал чемпионом. 

Все мы очень сожалеем об утраченных 
позициях шоссейно-кольцевых гонок. Еще 
бы, ведь это, повторим, вершина мото- 
спорта. Так пусть заводы все же присмот- 
рятся к тому, что и для кого они делают, 
и определят для себя перспективу. Не 
может существовать современный дорож- 
ный мотоцикл без спортивного, эта связь 
неразрывна. Если ее не существует, то 
мы получаем в конечном итоге то, что и 
имеем сегодня. 

Эстонская ССР, В. МИХАЙЛОВ, 

г. Вильянди спец. корр. «За рулем» 

Результаты соровновакий будут опубли- 
кованы в следующем номере в «Табло 
чемпмоиатоа». 
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НАША 

«ДЕВЯТКА» 

Среди автомобилей, проходящих испы- 
тания в редакции, появились свои ветера- 
ны. Один из них — ВАЗ — 2109, за плеча- 
ми которого 65 000 километров шоссейных 
и грунтовых дорог Прибалтики, Кавказа, 
Украины, калмыцких степей. Большая 
часть этих километров пришлась на даль- 
ние пробеги протяженностью от одной до 
пяти тысяч. В них в полной мере мы оцени- 
ли тягово-скоростные качества автомоби- 
ля, топливную экономичность, тормозные 
свойства, плавность хода, устойчивость и 
•управляемость. 

В процессе дорожных испытаний под- 
вергались серьезным нагрузкам практиче- 
ски все узлы, агрегаты и детали автомо- 
биля. Большая часть их показала высо- 
кую эксплуатационную надежность, дру- 
гие вызвали разочарование. 

Двигатель. Наработка в 65 000 километ- 
ров для двигателя невелика, и все же 
пришлось постоянно заниматься системой 
выпуска. Дважды меняли прокладку меж- 
ду приемной трубой и коллектором, 
постоянно следили за состоянием резьбо- 
вых соединений, подтягивали гайки креп- 
ления трубы и кронштейна. В чем при- 
чина? Приемная труба крепится к коллек- 
тору четырьмя шпильками М8, к тому же 
она жестко соединена с блоком цилиндров 
через специальный кронштейн; оба глуши - 
теля подвешены к кузову на пяти рези- 
новых подвесках. Вот здесь-то, думаем, и 
кроется секрет. Стоит одной подвеске 
потеряться или разорваться, — а этому, 
собственно, способствует конструкция их 
крепления да и качество материала, — 
как резко возрастают нагрузки на остав- 
шиеся элементы. Тут же рвется еще одна 
подвеска, и приемная труба, а через 
нее — шпилечное соединение начинают 
испытывать инерционные нагрузки в про- 
дольном направлении. Соединение быстро 
разгерметизируется, моментально прого- 
рает прокладка, и ее остается только 
менять. Но при этом приходится менять 
и латунные гайки, поскольку их резьба и 
выгорает и изнашивается. 

В «борьбе» с системой выпуска мы 
успели сорвать одну шпильку, заменить 
прокладки, гайки, подвески. И подумали, 
что неплохо было бы шпильки делать 
размером МІО, а под хомут кронштей- 
на устанавливать прокладку, так как 
форма штамповки хомута обеспечивает 
его контакт с трубой лишь в трех-четырех 
точках, но никак не по всей окружности. 

Намучившись досыта, мы теперь перед 
дальней дорогой непременно заглядыва- 
ем под машину и, на всякий случай, «тя- 
нем» гайки приемной трубы. 

Дальние пробеги «девятки» подсказали 
нам и такое решение: в качестве не- 
пременной запасной части нужно возить с 
собой не только коммутатор, но и... 
топливный фильтр. 

Зачем — поясним на примере. Минув- 
шим летом пришлось заправляться в 
Псковской области. Отъехали от колон- 
ки километра два — и вдруг двигатель 
работает только в режиме, когда вклю- 



чается вторичная камера. Сняли воз- 
душный фильтр, отсоединили топлив- 
ные шланги, словом, проделали все опе- 
рации, добрались до поплавка и видим: 
в поплавковой камере вода, топливные 
жиклеры засорены. Сняли фильтр — там 
то же самое. Но ведь перед поездкой 
мы сменили его[ 

И, кстати, примите еще один совет: 
если случится такое — не поленитесь, 
проверьте заодно уровень топлива в по- 
плавковой камере (ЗР, 1989, № 8, с. 28), 
полностью ли открыты дроссельные за- 
слонки, и не забудьте установить трос 
привода воздушной заслонки так, чтобы 
она также полностью открывалась. 

Трансмиссия. Наверняка, у многих 
владельцев ВАЗ — 2109 при сильной тряске 
автомобиля на большой скорости, к при- 
меру, на стыке дорожных плит или в яме, 
«вылетает» передача. Поначалу мы пред- 
полагали, что тут наша вина — просто 
недовключали передачу. Но спортсмены 
помогли разобраться в этом. 

Подвеска, которой мотор связан с кузо- 
вом, довольно мягкая, особенно это каса- 
ется переднего кронштейна. Кстати, завод 
уже изменил его конструкцию. Силовой 
агрегат (двигатель и коробка передач) 
из-за этого имеет склонность к переме- 
щению при резких колебаниях. А вот ры- 
чаг и тяга в приводе переключения 
передач закреплены на кузове жестко. 
Тут-то и весь фокус. 

Не перестаем удивляться качеству ма- 
териалов. После 60 000 километров диск 
сцепления оказался изношенным на 90%, 
подшипник первичного вала коробки пе- 
редач развалился на 30-й тысяче. Пони- 
маем, что наши условия эксплуатации 
более жесткие, чем у рядового авто- 
любителя. И все же... 

Подвеска. Сколько уже ломалось копий 
вокруг пресловутого кронштейна перед- 
ней подвески: из чего его делать, как 
усилить, как защитить. Из своего опыта мы 
пришли к выводу, что все же лучше все- 
го стальной сварной кронштейн. Нам пыта- 
лись внушить, что кронштейн — это не 
только точка крепления, но и элемент, 
предохраняющий детали кузова и подвес- 
ки от сильной деформации, проще, дес- 
кать, заменить разрушенный кронштейн, 
чем всю подвеску. Мы остаемся, однако, 
при своем мнении и постараемся его объ- 
яснить. На ухабистой (грунтовой) дороге 
амортизаторы быстро разогреваются и 
колебания передка машины гасятся уже с 
трудом. При резком торможении в глубо- 
кой колдобине (а их хватает даже на 
улицах столицы) автомобиль обязательно 
достает до земли кронштейном. Будь эта 
деталь прочней — все бы сошло. Но она 
слаба, и дело кончается неприятностью. 
Кстати, уж кто-кто, а спортсмены не ста- 
ли бы рисковать. Между тем именно они 
сразу изменили конструкцию этого узла, 
перешли на стальную сварную. Когда мы 
разбили первый кронштейн, то решили 
тоже больше не рисковать и защитили 
кронштейны. 


Тормоза. За весь пробег успели сменить 
четыре пары передних тормозных коло- 
док и две пары задних. На 60-й тысяче 
потекли рабочие тормозные цилиндры. 
Как нам кажется, износ колодок слиш- 
ком интенсивен, а значит и здесь следует 
задуматься по поводу материалов нак- 
ладок. Колодки мы заменили, а вот ци- 
линдры из-за их дефицитности пришлось 
восстанавливать: мелкой шкуркой сняли 
риски на манжетах, вместо штампован- 
ных опорных тарелок выточили втулки 
и посадили на них манжеты, немного 
раздав внутренний и соответственно 
внешний диаметры. 

Отметим также неравномерный износ 
передних колодок: та, что контактирует 
с поршнем, изнашивается меньше. Сове- 
туем время от времени менять их места- 
ми, это хоть ненадолго продлит срок 
службы. 

Электрооборудование. Судя по редак- 
ционной почте, многие владельцы «вось- 
мерок» и «девяток» уже сталкивались с 
такой ситуацией: при поворачивании клю- 
ча в замке зажигания раздается щелчок, 
но стартер не делает ни одного оборота. 
Проявился этот дефект и на нашей ма- 
шине. Первый раз причина оказалась 
в окисленных контактах реле стартера. 
Второй раз — уже в самом тяговом 
реле. Пробовали поворачивать контактные 
болты, подкладывали шайбы под шток 
контактной пластины, мудрили и так и 
этак. Вроде бы помогало. Но потом вновь 
следовал отказ. 

Заменили реле вместе со стартером, 
поскольку ни в магазине, ни на СТО от- 
дельно эти узлы не купить. Каково же было 
наше удивление, когда через 1500 кило- 
метров все повторилось. Отказали и втя- 
гивающая и удерживающая обмотки. Вы- 
нуждены были какое-то время замыкать 
контакты стартера отверткой. Некрасиво, 
неудобно — но все же выход. 

На 55-й тысяче сигнальная лампа конт- 
роля за работой генератора начала за- 
гораться при 1500 об/мин. Полагая, что 
ослаб ремень в приводе генератора, под- 
тянули его — странно, не помогло. Сня- 
ли щеточный узел. Одно из контактных 
колец оказалось задранным. К счастью, 
не сильно. Вероятно, попал песок. Отпус- 
тили ремень и, вращая маховик, выбрали 
неровности кольца мелкой шкуркой, про- 
терли ацетоном, собрали. Положение ис- 
правилось. 

И еще об одном дефекте в системе 
электрооборудования. На ходу стрелка 
указателя температуры вдруг резко стала 
двигаться к красной зоне. Прислуша- 
лись: не работает электровентилятор 
системы охлаждения. Датчик температуры 
исправен, напряжение к щеткам двига- 
теля вентилятора подается, а он не 
крутится. Сняли щеточный узел. Оказа- 
лось, что направляющие щеток согнуты 
и щетки не контактируют с коллектором. 
Подогнули, поправили — вентилятор за- 
работал. 

Вот такие дела. Наша «девятка», как 
это ни странно, оказалась из числа тех ма- 
шин, которые не дают возможности 
забывать о ремонте. Безусловно, у нас 
нет оснований распространять подобное 
впечатление на всех ее собратьев. Мы 
знаем множество добрых отзывов об ав- 
томобилях этого семейства. Но у нас эк- 
земпляр такой. И мы учимся на нем. 

И стараемся, чтобы эти уроки пошли впрок 
всем — и автолюбителям и заводу. 

В. СУББОТИН, 
инженер 


14 ЗА РУЛЕМ 11/89 



СПРАВОЧНАЯ СЛУЖБА 


Что дает магнитная обработка 
топлива! 

Магнитная обработка органических соеди- 
нений применяется в химической промыш- 
ленности давно и в определенных процес- 
сах дает положительный эффект. 

Предложения о магнитной обработке топ- 
лива (при помощи как постоянных, так и элек- 
тромагнитов) запатентованы и опубликованы 
как у нас, так и за рубежом (США, 
Япония, ФРГ, Англия). Однако практического 
применения они нигде не нашли. Сведения 
об испытаниях противоречивы, и большинство 
исследователей не отмечает положительных 
результатов. 

Два-три года назад магниты разных кон- 
струкций были проверены в НАМИ, а итог та- 
кой же: обработка топлива магнитным си- 
ловым полем не влияет на его качество и 
работу двигателя. По мнению специалистов 
Института физической химии АН СССР, такая 
обработка никак не сказывается на процессе 
сгорания топлива — даже теоретически под 
этим нет никакой базы. 

Почему на мотоциклах «Урал» не 
предусмотрен контроль за дав- 
лением в системе смазки! 

у двигателей, где опорами коленвала или 
нижних головок шатунов служат подшипни- 
ки скольжения (например, на «Днепре»), в си- 
стему смазки включены масляные насосы, 
создающие необходимое, вполне опреде- 
ленное давление. Естественно, для контро- 
ля за ним необходимы соответствующие 
приборы с датчиками. 

Двигатели производства ИМЗ имеют под- 
шипники качения, и потому для них требо- 
вания к давлению масла иные: тут исполь- 
зована масляная система «открытого типа» 
с давлением в магистрали 0,2 — 0,3 кгс/см^. 
При подобных технических решениях отпадает 
необходимость в контрольных приборах. 

Могут ли при использовании бен- 
зина АИ-92 выходить из строя 
свечи! 

Указанное явление никак не может быть 
связано с конкретным сортом топлива. Ско- 
рее всего, это следствие либо смешивания бен- 
зина с керосином или «соляркой» на АЗС (увы, 
такое еще случается), либо износа двигателя. 

Как известно, бензин АИ-92 выпускают 
для экспорта, и лишь небольшая его часть 
попадает на внутренний рынок. Он отличает- 
ся от АИ-93 меньшим на одну единицу 
октановым числом и, что особенно важно, не 
содержит тетраэтилсвинца. Его применение 
способствует оздоровлению атмосферы и 
улучшает антидетонационные свойства в до- 
рожных условиях. 

Существует ли комплексная 
оценка расходов на запчасти! 

Английский журнал «Отокар энд мотор», 
еженедельно публикующий на своих страницах 
отчеты об испытаниях новых легковых машин, 
стремится оценивать их и по эксплуатацион- 
ным расходам. Для этого он, в частности, 
принял набор из 11 деталей автомобиля, 
наиболее часто нуждающихся в замене, и в 
каждом отчете называет наравне с ценой ма- 
шины цену этого набора. В него входят; масля- 
ный фильтр, вкладыш воздушного фильтра, 
набор свечей, комплект передних тормозных 
накладок, комплект задних тормозных коло- 
док, выпускная труба с глушителем в сбо- 
ре, одна шина, лобовое стекло, фара в сборе, 
переднее крыло, задний бампер. Их суммар- 
ная цена позволяет определить средне- 
эксплуатационные расходы на запасные части. 
Безусловно, более точные сведения можно 
получить, проводя статистическое обследова- 
ние целого ряда автомобилей одной модели. 


Однако предложенная «Отокар энд мотор» 
комплексная оценка позволяет сделать это 
довольно оперативно и с достаточной прак- 
тической точностью. 

Анализ 13 моделей, испытанных в середине 
1989 года, показал, что цена такого комплекта 
запчастей составляет от 5,3 до 11,6% роз- 
ничной цены нового автомобиля. При этом 
меньшая цифра относится к массовым маши- 
нам преимущественно особо малого класса, 
а большая — к спортивным моделям, к 
машинам среднего класса. 

Нужно ли менять регулировки 
двигателя ГАЗ — 24, если вместо 
бензина АИ-93 используется 
АИ-91! 

Вопрос, вероятно, связан с тем, что в мар- 
те 1989 года Госстандартом СССР, Минавто- 
сельхозмашем СССР, Госснабом СССР и Мин- 
нефтехимпромом СССР принято совместное 
решение об использовании с 1.07.1989 года не- 
этилированного бензина АИ-91 в Пермской, 
Свердловской, Вологодской, Владимирской, 
Ивановской, Костромской, Кировской, Тюмен- 
ской областях. Чувашской и Удмуртской ав- 
тономных республиках. Сделано это, чтобы 
улучшить экологическую обстановку в назван- 
ных регионах. 

При использовании бензина АИ-91 по ТУ 
38.401.616-86 в двигателях производства 
ЗМЗ необходимо уменьшить установочный 
угол опережения зажигания на 4 ^ пово- 
рота коленчатого вала. Для этого у двига- 
телей ЗМЗ-402.10, ЗМЗ-24Д и ЗМЗ-4027.10 
следует повернуть корпус датчика-распреде- 
лителя на одно деление шкалы октан-коррек- 
тора против часовой стрелки, предваритель- 
но ослабив болт крепления. У двигателя 
ЗМЗ-4022.10 распределитель нужно повер- 
нуть в том же направлении на 2/3 деления 
шкалы в корпусе привода распределителя. 

Иными словами, при минимальной частоте 
вращения коленчатого вала на холостом ходу 
в процессе замеров посредством стробоскопа 
должны быть установлены следующие углы 
опережения зажигания: 

-|-1°.,. -4-8'^ — для двигателей ЗМЗ-402.10 
с карбюратором К-151 и системой рецирку- 
ляции отработавших газов и для двигате- 
лей ЗМЗ-4027.10; 

— 1,5"... -+-4,5° — для двигателей ЗМЗ- 
402.10 с карбюратором К126ГМ; 

-+-1° — для двигателей ЗМЗ-24Д; 

— 1,5° — для двигателей ЗМЗ-4022.10. 

Знак «-+-» означает, что углы опережения 
заданы до ВМТ; знак « — » — после ВМТ. 

Насколько ошибаются спидо- 
метры! 

у любого, даже самого высококачествен- 
ного автомобиля скорость, которую показы- 
вает спидометр, несколько выше реальной. 
Немного увеличивающийся с ростом скорос- 
ти диаметр шины, допуски в механизмах при- 
вода спидометра и другие факторы способ- 
ствуют появлению такой ошибки. Из анали- 
за испытаний 17 серийных легковых автомо- 
билей, проведенных английским журналом 
«Отокар энд мотор», следует, что в среднем 
эта ошибка колеблется от 4,6 до 6,6%, причем 
ее величина не связана со скоростью дви- 
жения. 

Какие легковые модели западно- 
европейских фирм можно считать 
долгожителями! 

Рекорд долголетия на конвейере сейчас 
принадлежит переднеприводному «Ситроену- 
2ЦВ» (Франция), изготовляемому с 1948 года 
(масса 585 кг, двигатель 602 см'\ 29 л. с. /22 
кВт, 115 км/ч — см. ЗР, 1981, № 5 — 6), Де- 
сятью годами позже, в 1958-м, дебютирова- 
ло знаменитое лондонское такси «Остин», вы- 
пускаемое ныне фирмой «Карбодиз», 
модель «ФИкс4Р/С» (1560 кг, дизель, 2286 
или 2494 см'\ 61 или 68 л. с. /45 или 50 кВт, 
105 — 115 км/ч). С 1959 года делают в Англии 
«Остин-мини» — родоначальника современ- 
ной компоновки переднеприводных машин 


особо малого и малого классов (625 — 675 кг, 
998 см'^, 41 или 44 л. с. /30 или 31 кВт, 126 — 
132 км/ч — ЗР, 1986, № 12, 4-я стр. обл.). 
Появление во Франции переднеприводного 
«Рено-4» (695 кг, 956 см■^ 34 л. с. /25 кВт, 
118 км/ч) датируется 1961 годом. С 1963 года 
выпускают спортивное купе «Порше-911» 
(ФРГ) заднемоторной компоновки с оппозит- 
ным двигателем воздушного охлаждения (1210 
кг, 3164 см^, 231 л. С./170 кВт, 245 км/ч). Нель- 
зя не упомянуть и еще одну машину — 
«Фольксваген-жук», выпускавшуюся в Запад- 
ной Германии с 1948 по 1978 год, е в 
настоящее время все еще изготовляемую 
в Мексике (760 кг, 1192 см'\ 34 л. с. /25 кВт, 
115 км/ч). Данные всех машин приведены 
по современным модификациям. В основе их 
долголетия — большая популярность у поку- 
пателей и устойчивый спрос. 

Какие автомобили были в царском 
гараже! 

Придворный гараж последнего русского 
царя располагал несколькими десятками 
легковых автомобилей, преимущественно до- 
рогих моделей. В их числе находились 
«Делоне-Белльвилль», «Роллс-Ройс», «Бра- 
зье», «Мерседес-Найт», «Руссо-Балт», «Вокс- 
холл», «Бенц», «Пежо», «Рено». 

После Февральской революции эти машины 
были переданы для обслуживания Времен- 
ного правительства. В период Октябрь- 
ской революции автомобили царского гаража 
были реквизированы. Часть их использовали 
для обслуживания руководящих органов 
Республики Советов, а в дальнейшем они 
составили основу гаража, обслуживавшего 
пргавительство первого в мире социалистиче- 
ского государства. 



ГОСУДАРСТВЕННО-КООПЕРАТИВ- 
НОЕ ОБЪЕДИНЕНИЕ «МАГИСТР» 
освоило новинку — цинковые про- 
текторы для защиты кузова вашего 
автомобиля от электрохимической 
коррозии. Принцип действия основан 
на растворении в электропроводной 
среде анода (цинка) при сохранении 
катода (металла кузова). Аналогичные 
системы работают на судах и в 
строительстве. 

Состав, конструкция, схема и техно- 
логия монтажа протекторов дора- 
ботаны после лабораторных и натур- 
ных испытаний с учетом пожеланий 
ведущих специалистов в области авто- 
и судостроения. 

Размещение протекторов в скрытых 
и труднодоступных полостях авто- 
мобиля предохранит металл от сквоз- 
ной коррозии до 5 лет. Протекторы 
наиболее эффективны в сочетании с 
химзащитой в сырую погоду. Тех- 
нология их применения постоянно 
совершенствуется. Уверены, расходы 
на установку протекторов неизмери- 
мо ниже затрат на ремонт и вос- 
становление кузова. 

Заявки принимаются от владельцев 
личного транспорта, кооперативов и 
государственных предприятий, зани- 
мающихся обслуживанием и ремонтом 
автомобилей. Оплата производится 
по перечислению и за наличный 
расчет. Обращаться по адресу: 
129594, Москва, а/я «ДАНФА». 
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СОВЕТСКАЯ ТЕХНИКА 

ДА ПОМОЖЕТ ДИЗАЙН ! 



«Стелла» РМЗ — І.134. 


В прошлой пятилетке» как известно, в па- 
шей мотоциклетной промышленности разра- 
зился мопедный кризис. Львовские и риж- 
ские машины лишились сбыта. Их техниче- 
ский уровень, в частности двигателей, а 
также дизайн и качество не выдерживали 
никакой критики. В конечном итоге произ- 
водство этих машин резко упало, был даже 
период, когда на рижской «Саркана звайгз- 
не» пришлось остановить конвейер. 

Распутывание тугого технико-экономичес- 
кого узла завод начал с создания нового 
семейства мопедов и мини-мокиков. Одно- 
временно шяуляйский завод «Вайрас» зани- 
мался переоснащением производства, кон- 
струированием нового двигателя. Большие 
надежды связывали с пробретением в ГДР 
лицензии на моторы «Симеон*. Но их кон- 
струкцию сегодня уже нельзя считать сов- 
ременной, и специалисты «Вайрас* спроек- 
тировали собственный силовой агрегат В-ѲО, 
выпуск которош намечено начать в 1991 
году. Сейчас идет его доводка. 

А рижане тем временем создали свои но- 
вые модели «Дельта* и мини-мокики «Ми- 
ни* с прежним, пусть немного усовершен- 
ствованным мотором В-501, который им 
поставлял «Вайрас*. Кроме того, они за- 
ключили с чехословацким заводом ЗВЛ в 
г. Коларовс договор о прямых экономиче- 
ских связях на поставку силовых агре- 
гатов М-22Б от мопеда «Бабетта*, рекон- 
струировали, а точнее, создали под него 
новую экипажную часть. Получилась весьма 
удачная модель, которую назвали «Стел- 
лой*. Все это вместе взятое позволило по- 
править экономическое положение завода. 
Так, за прошлый год его прибыль превы- 
сила б миллионов рублей. Спрос на машины, 
изготовленные «Саркана .івайгзне*, сегодня 
намного выше предложения. Стал разви- 
ваться их экспорт в Венгрию, Голландию, Се- 
негал, Францию. Недавно в Тунисе вступил 
в строй завод по выпуску на основе фран- 
цузской лицензии двигателей «Мотобекан*, 
и одна местная фирма выразила желание 
покупать у «Саркана звайгзне* экипаж- 
ную часть, куда она будет монтировать 
эти моторы. С этой целью в Риге создана 
модификация «Дельты* под названием 
«Афро». 

Многие считают, что ключ к успеху риж- 
ских машин — инженерная предприимчи- 


«Дельта-вндуро». 

Модификация «Дельты» на широколрофиль- 
ных шниах. 


вость в сочетании с высокопрофессиональ- 
ным дизайном. И не случайно среди пре- 
мий ВЦСПС 1989 года за работы в области 
искусства, литературы, архитектуры одна из 
пятнадцати присуждена трио из «Саркана 
звайгзне* — В. Клейнбергу, Г. Глудиньшу 
и Я. Карклиньшу за создание семейства 
легких мототранспортных средств. 

Встреча с одним из них, начальником 
КБ дизайна Валдисом Викторовичем Клейн- 
бергом началась с поздравлений, за которы- 
ми последовал вопрос: а что за машины 
входят в это семейство? 

— Оно включает мокик «Дельта* и мини- 
мокик «Мини* с двигателем В- 501, а также 
«Стеллу* с двигателем М-225, выпускаемые 
серийно. В него входит еще одна машина, 
«Дельта-эндуро*, производство которой вско- 
ре должно быть начато. От базовой «Дельты» 
этот мокик отличается поднятым над перед- 
ним колесом щитком, рулем с перемычкой, 
поднятой выпускной трубой, гидравличес- 
кими амортизаторами в подвеске колес, ши- 
нами с грунтозацепами. 

— А как идут дела со «Стеллой*? 

— Выпуск невелик. В нынешнем году 6 
тысяч штук — по количеству поставляе- 
мых нам моторов. При этом половину мы 
экспортируем в Чехословакию, чтобы рассчи- 
таться за двигатели. Хочу здесь подчеркнуть, 
что договор с заводом ЗВЛ мы заключили 
в феврале 1988 года, а соответствующее 
правительственное постановление о такого 
рода соглашениях увидело свет лишь в апре- 
ле. Мы верили в свою звезду (по-латински 
«Стелла* — звезда) и выступили в роли 
первопроходцев. Ведь кто не рискует, тот не 
выигрывает. 

— Заручившись согласием на поставку 
двигателей из ЧССР, ваш завод приспосо- 
бил под него экипажную часть уже выпускав- 
шейся модели «Мини*? 

— Не совсем так. Все произошло самым 
неожиданным образом. Этот самый «Мини» 
захотел однажды купить своим детям тог- 
дашний представитель «Мотокова* в СССР 
В. Гроссман. Я отговаривал его: мотором 
В-50, которым комплектовался мопед, вряд 
ли можно было гордиться. Тогда родилась 
идея — не заменить ли родной двига- 
тель силовым агрегатом от чехословацкой 
«Бабетты». В принципе можно, но машина 
получалась неизящной. Мало-помалу при- 
шлось не просто видоизменить экипажную 
часть под новый мотор, но и найти новые 
дизайнерские решения, чтобы органично впи- 
сать его в общую композицию. Так родилась 
наша «Стелла*. 

— И все-таки «Стелла*, хотя и удачное, но 
временное решение? До тех пор, пока не 
появится новый мотор из Шяуляя? 

— Я так не считаю. Сотрудничество с 
ЗВЛ мы продолжим. И почему ориентиро- 
ваться только на один тип двигателя? Но- 
вый В-90, который будет делать «Вайрас», — 
современная конструкция, аналогичная 
«Симсону* (кстати, выпускаемому свыше 
15 лет), по кривошипу и поршню. В 
то же время у шяуляйского двигате- 
ля оригинальная конструкция коробки пе- 



редач, между прочим отмеченная авторским 
свидетельством, а также своеобразные по 
форме цилиндр и картер, которые хорошо 
вписываются в дизайн нашего мокика. Нуж- 
ны разные машины — на малых и больших 
колесах, с автоматическим сцеплением, как у 
«Бабетты», и традиционной ступенчатой ко- 
робкой передач, с различными двигателями. 
Пусть будут они разные на разные вкусы I 
А «универсальные» модели сегодня, увы, 
универсально неудобны всем. 

Почему бы не подумать о каком-нибудь 
зарубежном двигателе с ременным вариато- 
ром? Ведь у нас теперь есть опыт с тем же 
чехословацким мотором. Скажу больше. 
Мы заинтересованы и в новом двигателе, 
который должен прийти на смену Д-8. И поэ- 
тому для ленинградского объединения « Кра- 
сный Октябрь» прорабатываем дизайн (кон- 
струкцию не трогаем, мы не двигателисты) 
нового мотора Д'14 без коробки передач. 

Вообще, отвлекаясь от двигателей и мо- 
киков, должен сказать, что дизайн, как отме- 
тил ректор Академии художеств Латвийской 
ССР лауреат Ленинской премии Индулис 
Заринъ, не средство украшения, а первоосно- 
ва любой промышленной новинки. Вспом- 
ните, ведь любая удачная конструкция преж- 
де всего красива, удобна. Это неспроста. И 
уж если мы хотим широкого признания 
новой машины — всесоюзного, европейско- 
го, позволю надеяться, мирового — прежде 
всего ей нужен хороший дизайн. Он не спа- 
сает неудачную конструкцию, не заменит со- 
бой низкое качество изготовления, в этих 
направлениях надо тоже упорно работать, 
но при прочих равных условиях дает преиму- 
щество. 

Валдис Викторович глубоко прав. Типаж 
легких мототранспортных средств у нас все 
еще неоправданно узок. Пока невелик выбор 
двигателей, мы не можем предложить потре- 
бителю машины с вариатором, модели с 
четырехсту ленча той коробкой передач, литы- 
ми колесами, дисковыми тормозами и дру- 
гими техническими решениями. И в этой 
ситуации выручает дизайн, причем не на 
уровне иной расцветки или измененной кон- 
фигурации, а на самом высоком уровне — 
новой концепции машины и ее комплексного 
архитектурного решения. Пока наше мото- 
циклостроение (как, впрочем, и автомоби- 
лестроение) только нащупывает этот путь, 
предлагая потребителю новые эстетические, 
функциональные качества и.іделия. Отрадно, 
что на этом еще малоизведанном пути завод 
«Саркана звайгзне » добился первых успехов. 

Ю. СПИРИДОНОВ, 
спец. корр. «За рулем* 

КРАТКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 
«СТЕЛЛЫ* РМЗ— 2.134 
Общие данные: число мест — 1; масса 
перевозимого груза — 15 кг; снаряженная 
масса — 56 кг; наибольшая скорость — 
40 км/ч; контрольный расход топлива (на 
скорости 27 км/ч) — 1,9 л/100 км; запас 
топлива — 5 л. Размеры: длина — 1550 мм; 
ширина — 740 мм; высота — 1260 мм; ба- 
за — 1000 мм; шины — 3,00 — 10. Двигатель: 
число цилиндров — 1; диаметр цилиндра — 
39 мм; ход поршня — 40 мм; рабочий 
объем — 49 см^; степень сжатия — 9,2; 
мощность — 2,1 л. с./ 1,58 кВт при 5000 
об/мин. Трансмиссия: сцепление — автома- 
тическое центробежное; число передач — 2; 
передаточные числа коробки передач — 
1,78 и 1,00; переключение передач — авто- 
матическое. 
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новый ГОРЬКОВСКИЙ 



с нынешнего года наш завод осваивает 
серийный выпуск грузового автомобиля 
ГАЗ — 3307. Он относится к тому же классу, 
что широко распространенный ГАЗ— 53, 
и постепенно заменит его в программе 
завода. При разработке машины конструк- 
торы стремились, сохранив лучшие каче- 
ства горьковских грузовиков — приспо- 
собленность к трудным дорожным усло- 
виям, простоту устройства и обслужива- 
ния, умеренный расход топлива, — зна- 
чительно повысить технико-эксплуатаци- 
онные показатели. В результате этой ра- 
боты ресурс автомобиля до капитального 
ремонта достиг 300 000 километров. Бла- 
годаря большой надежности лимитирую- 
щих деталей возросла наработка на отказ, 
сокращен расход запчастей. Удалось 
снизить трудоемкость обслуживания, уве- 
личив его периодичность и обеспечив 
более свободный доступ к узлам и агре- 
гатам. Упростить уход помогло также 
сокращение номенклатуры консистентных 
смазок, лучшая герметизация шарнирных 
соединений» Затраты на обслуживание в 
расчете на 1000 километров пробега 
снижены по отношению к Г АЗ — 53-1 2 при- 
мерно на 14%. 

У новой модели сохранена капотная 
компоновка. Опыт эксплуатации и срав- 
нительные испытания показали, что при 
такой схеме достигается удовлетвори- 
тельное распределение нагрузки между 
осями и, как результат, хорошая про- 
ходимость. Это качество особенно ценно 
для грузовика, который, как и его 
предшественник ГАЗ — 53, должен найти 
самое широкое применение на селе, ра- 
ботать на дорогах, где допускается осе- 
вая нагрузка не выше 6 тс. 

В кабине новой конструкции условия 
работы водителя намного лучше, чем в 
Г АЗ — 53, благодаря более удобной посад- 
ке, эффективному регулированию микро- 
климата посредством систем вентиляции и 
отопления, увеличенной обзорности. Си- 
денья — раздельные, причем у води- 
тельского можно изменить высоту и 
продольное расположение относительно 
педалей и руля, углы наклона подушки 
и спинки. Оно подрессорено и регули- 
руется соответственно весу водителя. 


Помимо высоких эргономических ка- 
честв новой кабины, важно, что и она, 
и детали оперения (крылья, капот, обли- 
цовка радиатора) полностью унифициро- 
ваны с соответствующими узлами и де- 
талями будущих дизельных автомобилей 
ГАЗ — 4509, ГАЗ — 4301, также рассчитан- 
ных в основном на использование в 
сельском хозяйстве. Тем самым будут 
упрощены снабжение запасными частями, 
ремонт. 

Тормозная система ГАЗ — ^3307 двухкон- 
туркая, с раздельным торможением 
осей, что обеспечивает остановку авто- 
мобиля при выходе из строя одного из 
контуров. Так удовлетворено одно из 
важнейших требований международных 
и национальных стандартов по безопас- 
ности. Для повышения надежности и эф- 
фективности привода ввели вспомога- 
тельные вакуумные ресиверы. 

Стоит отметить, что улучшение пара- 
метров достигнуто без увеличения сна- 
ряженной массы автомобиля. Это стало 
возможно благодаря расширенному при- 
менению в конструкции таких современ- 
ных материалов, как низколегированная 
сталь (100 кг против 51,3 у ГАЗ — 53-12), 
пластмассы (45 кг против 8,3). 

Характерная черта новой машины — 
широкая унификация по агрегатам, узлам 
и деталям с выпускаемыми и перспек- 
тивными автомобилями ГАЗ: по силовому 
агрегату, передней оси, заднему мосту, 
подвеске, тормозам задних колес — с 
ГАЗ — 53-12, передних — с ГАЗ — 4301, 
стояночному тормозу — с Г АЗ — 66-1 1 , 
элементам рулевого управления — с 
ГАЗ— 53-12, ГАЗ— 66-11, ГАЗ— 4301, по 
раме — с ГАЗ— 53-12 и ГАЗ— 4301. 
Привод сцепления унифицирован с уз- 
лами ГАЗ— 4301 и ГАЗ — 66-11. Как уже 
сказано, кабина унифицирована с той, что 
у ГАЗ — 4301, а система отопления 
(частично) — с системой ГАЗ— 3102. 

Помимо оперативного контроля за со- 
стоянием автомобиля с помощью штат- 
ных приборов (указателя уровня топли- 
ва, давления масла, степени заряжен- 
ности аккумулятора, исправности контуров 
тормозной системы), предусмотрена воз- 



Рабочее место водителя. 


можность подключать систему внешней 
диагностики (СВД), когда надо прове- 
рить содержание СО в отработавших 
газах, компрессию в цилиндрах, опере- 
жение зажигания. 

Кроме базового грузовика с бортовой 
платформой, завод будет выпускать шасси 
для комплектации самосвалов, автобусов 
и других машин, а также автомобили и 
шасси в северном исполненіи и пред- 
назначенные для работы на сжатом и 
сжиженном газе. 

Г. ШИРЯЕВ, 

заместитель главного конструктора 
грузовых автомобилей ГАЗ 

г. Горький 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 
АВТОМОБИЛЯ ГАЗ— 3307 

Общие данные. Колесная формула — 4X2; 
масса в снаряженном состоянии — 3200 кг; 
грузоподъемность — 4500 кг; допустимая 
полная масса прицепа — 3500 кг; наиболь- 
шая скорость автомобиля — 90 км/ч, авто- 
поезда — 80 км/ч;‘ контрольный расход 
топлива при скорости 60 км/ч — 1 9,6 л /1 00 км; 
запас топлива — 105 л; наибольшая крутиз- 
на преодолеваемого подъема для автомоби- 
ля — 25%, для автопоезда — 18%. Размеры, 
мм. Длина — 6550; ширина — 2700 (по 
бортам — 2380); высота — 2350; база — 
3770; колея передних колес — 1630, зад- 
них — 1690; наименьший дорожный про- 
свет (с полной нагрузкой) — 265; погру- 
зочная высота — 1365; внутренние размеры 
платформы — 3740X2170; габаритный радиус 
поворота — 9 м. Двигатель. Модель — 
ЗМЗ-53-1 1 ; тип — бензиновый, карбюратор- 
ный; число цилиндров — 8; рабочий объем — 
4250 см^; степень сжатия — 6,7; мощность — 
120 л. с. /88 кВт при 3200 — 3400 об/мин; 
наибольший крутящий момент — 29 кгс-м/ 
284,4 Н-м при 2000 — 2500 об/мин; топливо — 
бензин А-76; карбюратор — двухкамер- 
ный, К-135; система зажигания — кон- 
тактно-транзисторная. Трансмиссия. Сце- 
пление — сухое, однодисковое; коробка 
передач — четырехступенчатая (I — 6,55; 
И — 3,09; ІМ — 1,71; IV — 1,00; з.х. — 
7,77); главная передача — одинарная, гипо- 
идная, передаточное число — 6,17. Колеса — 
дисковые, 1526 — 508 (6,06 — 20). Шины — 
8,25К20 (240Р— 508), модель У-2 (К-84) или 
К-55А. Тормоза. Рабочая система — двух- 
контурная, с раздельным торможением осей; 
привод — гидравлический, с гидровакуумным 
усилителем и вакуумным ресивером в каждом 
контуре; колесные механизмы — барабанные; 
стояночная система — трансмиссионная, с 
механическим приводом. 
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ЗЕЛЕНАЯ ВОЛНА 


СЫРОЕ 

Дорожно-транспортное происшест- 
вие — событие чаще всего внезапное. 
Застающее его участников и окружающих 
врасплох. Ввергающее их в такое состоя- 
ние, что им просто не по силам скру- 
пулезно, не упуская деталей, зафикси- 
ровать все обстоятельства случившегося. 
Все, что потом позволит восстановить 
картину несчастья или, как говорят спе- 
циалисты, механизм аварии, позволяющий 
определить истинную причину и ее винов- 
ника. От того, как будет «оформлено 
ДТП», без всякого преувеличения во 
многом зависит судьба людей, к нему 
причастных. В этом смысле, оказываясь 
вольно или невольно участником проис- 
шествия, мы все свои надежды возла- 
гаем на профессионализм и холодную 
голову инспектора ГАИ. Мы уверены, что, 
прибыв на место ДТП, уж он-то во всем 
разберется, все точно опишет и замерит, 
в общем, сделает как надо... 

10 августа 1985 года на шоссе Зарайск — 
Титово в Московской области у пере- 
сечения с дорогой к поселку Пенкино 
столкнулись два автомобиля. Два пасса- 
жира погибли, другие получили телесные 
повреждения, а владельцы машин понесли 
большой материальный ущерб. Год за 
годом шло мучительное следствие, и вот 
спустя пять лет московский областной 
суд направил дело на новое расследо- 
вание. Что-нибудь сверхсложное, особен- 
ное в фабуле ДТП? Да нет, основная 
причина невозможности утвердить при- 
говор, довести дело до логического 


ДЕЛО 

конца, как отмечено в определении 
суда, — небрежности в первичной 
документации, отсутствие масштабной 
схемы ДТП. 

6 октября 1978 года водитель Г. на 
автомобиле ГАЗ — 21 № 05-97 ТВЕ в го- 
роде Кызыл Тувинской АССР наехал на 
пешехода. Тот скончался на месте про- 
исшествия, которое я бы тоже не от- 
нес к ряду сложных. Однако окон- 
чательное решение по делу было прин4- 
• то лишь в октябре 1988 года, то есть 
спустя десять лет! Причина — проти- 
воречия и небрежность, допущенные при 
оформлении исходных материалов. 

Примеры можно приводить долго. Знаю 
дела, которые так и были сданы в архив 
из-за невозможности установить истину. 
И все из-за того же: на месте не были 
зафиксированы важные для понимания 
существа происшедшего обстоятельства. 
А сколько жалоб, бессмысленных хож- 
дений по инстанциям (ибо что можно 
сделать, когда, как говорят, поезд уже 
ушел) рождают сырые дела, полные про- 
тиворечий и неточностей, а потому с 
неубедительными, немотивированными, 
стало быть, и несправедливыми решения- 
ми, приговорами. 

Зафиксировать все обстоятельства про- 
исшествия инспектор должен как можно 
быстрее и тщательнее, ибо потом, 
как правило, сделать это будет невоз- 
можно. Достаточно сказать, например, 
что след юза на мокрой проезжей части 


или, скажем, на укатанном снегу, льду 
исчезает через несколько минут, на сухом 
асфальте нередко уже через полтора- 
два часа. А мелкие осколки, обломки 
деталей, осыпь грязи, которые растаски- 
ваются проезжающими мимо машинами. 

А свидетели, расходящиеся, разъезжаю- 
щиеся, едва приедет «скорая помощь». 

При кажущейся типичности, обычности 
той или иной аварии важны неповтори- 
мые, только для этого ДТП характер- 
ные нюансы. Их-то зачастую в материа- 
лах, составляемых инспектором на месте 
даже под руководством следователя, 
и не обнаруживаешь. 

Взять один из самых важных докумен- 
тов по аварии — схему места ДТП. По 
ней, если она составлена квалифици- 
рованно, можно моментально представить 
обстановку происшествия, а анализируя 
ее, дать объективную оценку действиям 
участников драмы. Но, посмотрите, иные 
схемы в материалах происшествия! Это 
же, извините, каракули ученика началь- 
ной школы, по которым мало что можно 
понять. Основной недостаток — немас- 
штабность, приблизительность, неточ- 
ность, что делает схему трудночитаемой 
и искажающей зрительное восприятие 
обстановки происшествия. Стало чуть ли 
не правилом отсутствие привязки тран- 
спортных средств, следов, деталей и пред- 
метов ДТП одних к другим, к мест- 
ности, к дороге или несоответствие % 
цифр на схеме с теми, что указаны в 
протоколе. Место наезда (столкновения), 
пусть и предполагаемое, зачастую вовсе 
не обозначается. А ведь от этого в первую 
очередь зависит решение по делу, оп- 
ределение причины ДТП, виновности или 
невиновности того или иного участника 
аварии. 



АНГЛИЯ. Автобус стоял на 
остановке, когда его пассажи- 
ры вдруг почувствовали, что 
почва уходит у них из-под ног. 
К счастью, машина не прова- 
лилась сквозь землю и никто 
не пострадал. Оказалось, что 
в этом районе города Норвич, 
где случилось происшествие, 
существовали некогда извест- 


няковые шахты. Грунтовые 
воды ослабили своды одной из 
них, и под асфальтом образо- 
валась пустота. Старожилы 
вспоминают, что подобные 
случаи были зарегистрирова- 
ны и в восточных графствах- 

БЕЛЬГИЯ. Самый высокий 
уровень аварийности был за- 
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фиксирован в 1972 году. Про- 
филактическая работа госу- 
дарственных служб и обще- 
ственных организаций посте- 
пенно начала давать свои пло- 
ды. К прошлому году коли- 
чество погибших при ДТП 
снизилось почти на 20%, а 
раненых — почти на 30% в 
сравнении с тем временем. Се- 
годня сеть автомобильных до- 
рог в стране составляет 27 
тысяч километров, из которых 
1500 — автомагистрали. 

ЗАПАДНЫЙ БЕРЛИН. Экспе- 
рименты, проведенные профес- 
сором Технического универ- 
ситета Хельгой де ла Мотте, 
показали, что спокойная му- 
зыка в стереосистеме автомо- 
биля в значительной степени 
снимает стрессы и на 15% 
уменьшает вероятность совер- 
шить аварию. Водитель при 
скорости 100 км/ч почти на 
3 метра раньше реагировал 
на изменение дорожной ситуа- 
ции, когда слушал музы- 
ку. 

ИТАЛИЯ. Вступил в силу за- 
кон, ужесточивший наказания 
за стоянку автомобилей в 
недозволенных местах и 
проезд перекрестков на крас- 
ный свет. Размер штрафа за 


первое нарушение колеблется 
от 25 до 75 тысяч лир. Об 
остроте проблемы можно су- 
дить уже по тому, что ежегод- 
но 70 спецмашин отвозят на 
штрафные площадки более 100 
тысяч автомобилей наруши- 
телей. Каждая такая операция 
обходится владельцу машины 
в 60 тысяч лир. В среднем 
в Риме каждый год за нару- 
шение правил стоянки штра- 
фуют два миллиона человек 
на общую сумму около 37 
миллиардов лир. 

КНР. Здесь строится скорост- 
ная автомобильная магист- 
раль, имеющая важное народ- 
нохозяйственное значение для 
экономики страны. Трасса 
длиной в 375 километров прой- 
дет через весь Ляодунский 
полуостров и соединит пять 
крупных промышленных горо- 
дов — Шеньян, Ляоян, Ань- 
шань, Инкоу и Далянь. Не- 
давно сдан в эксплуатацию 
130-километровый участок 
этой магистрали, которая вой- 
дет в строй целиком в 1990 
году. 


На снимке: транспортная 
развязка на новой магист- 
рали. 






Казалось бы, ясно, если авария про- 
изошла ночью, а водитель утверждает, 
что заметить помеху, препятствие было 
невозможно, то разумно сразу сесть в 
его автомобиль, замерить расстояние 
видимости в свете фар. Но я с этим ни 
разу не встречался. И ждут потом след- 
ствие, суд, эксперты годами «аналогичные 
дорожные условия», чтобы воспроизвести 
обстановку ДТП. Однако кто поручится, 
что в условиях эксперимента будут 
соблюдены все обстоятельства ДТП. 

Да что тамі Не измеряется величина 
продольного или поперечного профиля 
дороги. Запишут «незначительный ук- 
лон» — и понимай как хочешь. При- 
ходится считать, что авария случилась 
на горизонтальном участке. Хотя разница, 
как это видно и непосвяіценному, тут 
есть. И большая. Редко встретишь даже 
сведения о состоянии проезжей части, 
мокрая она была или сухая. Не отра- 
жаются случаи, когда часть траектории 
движения транспортного средства про- 
ходила, скажем, по сухому участку доро- 
ги, а часть — по гололеду. Это же все 
существенно! 

Вроде бы процесс «оформления ДТП» 
расписан по полочкам, достаточно запол- 
нить соответствующие бланки, в которых 
поименованы все необходимые для ана- 
лиза случившегося сведения, а на деле 
часто безответственность. И ведь на прак- 
тике инспектор, действительно, за даль- 
нейший ход событий не отвечает, с него 
за качество собранного материала не 
спрашивают. Вести следствие и мучиться 
предстоит другим. Так не отсюда ли его 
равнодушие и беспечность? Не припомню 
случая, чтобы хоть раз на работника 
ГАИ, плохо оформившего материалы по 
происшествию, было послано представле- 
ние, чтобы он был наказан. 

Сотрудники ГАИ зачастую не вникают 
или путают такие понятия, как «след 


движения автомобиля», «след юза», «тор- 
мозной путь», «след волочения». Из-за 
этого экспертиза неправильно опреде- 
ляет скорость движения автомобиля. 
При осмотре места происшествия, тран- 
спортных средств почти не применяется 
техническая аппаратура. Поэтому очень 
часто вывод о неисправности или исправ- 
ности автомобиля безоснователен. Вспо- 
минается одно дело, где в протоколе 
осмотра транспортных средств было за- 
писано: «тормозная система автомобиля 
неисправна, так как при торможении 
след юза не остается». При оформлении 
ДТП никогда не определяется коэффи- 
циент сцепления шин с дорогой, замед- 
ление транспортного средства при тормо- 
жении. Стало быть, невозможно дать 
оценку качества дороги в момент, когда 
случилось ДТП, а значит и решить, 
виновны тут дорожники или нет. Никогда 
не встречал я, чтобы отражалась сте- 
пень загрязненности стекол автомобиля, 
от которой, как известно, зависит и об- 
зорность и видимость. 

В общем, если перечислять все недо- 
статки в оформлении дорожных про- 
исшествий, с которыми сталкиваешься 
при расследовании ДТП, проведении эк- 
спертизы, то не хватит страниц журнала. 
Не могу не отметить и то, что во многих 
случаях ощущаешь какую-то заданность, 
будто виновник аварии определен -ин- 
спектором еще до того, как началось 
оформление ДТП. В итоге многие суще- 
ственные обстоятельства, которые могли 
бы свидетельствовать в пользу данного 
водителя или смягчить его вину, оказы- 
ваются неотмеченными, скрытыми. «Это 
неважно», «Я лучше знаю, что следует 
вносить в протокол», — так нередко отве- 
чает инспектор на справедливые заме- 
чания водителей, свидетелей. 

Что хочется сказать в заключение? 

Мы все устали от некомпетентности 


и безответственности, от работы, что на- 
зывается, спустя рукава. Это наш бич, а 
здесь он бьет особенно больно. Ибо 
бьет по человеческим судьбам, по авто- 
ритету правоохранительных органов, а 
стало быть, и власти. Пора покончить с 
этим, с безалаберностью в серьезном 
деле. Выехавший на место ДТП ин- 
спектор ГАИ буквально как охотовед в 
лесу должен уметь по приметам и приз- 
накам легко читать «книгу происшествий», 
понимать, что происходило и как, видеть 
все, что может представлять интерес 
для органов, которые после него будут 
расследовать причины случившегося. Ко- 
роче, он должен быть специалистом. 
Пока же во многих случаях на проис- 
шествия выезжают люди или неквалифи- 
цированные, или не сознающие до конца 
свою роль в выяснении истины. Можем 
ли мы вверять им меч правосудия, 
а с ним и свои судьбы? 

Л. ДУХОВСКОЙ, 
инженер по безопасности движения 

От редакции. Поднятая здесь пробле- 
ма не нова, журнал не раз писал на эту 
тему. Но сегодня, когда перестройка 
занялась и правовой сферой, она при- 
обретает особую значимость и акту- 
альность. Что стоит за многочисленными 
фактами плохого оформления первичных 
материалов ДТП, документов, от которых, 
действительно, зависят справедливость и 
мотивированность принимаемых реше- 
ний. Только ли халатность, нерадивость? 
Может, слабая подготовка инспекторско- 
го состава, нехватка специалистов в ГАИ? 

Как бороться с этим недугом? Что сде- 
лать, чтобы судьба человека не зави- 
села от случая, от настроения того, кому 
поручено задокументировать ДТП? При- 
глашаем к разговору всех заинтересо- 
ванных лиц — водителей, работников 
ГАИ, юристов, экспертов. Пусть скажут, 
что они думают по этому поводу. 



США. Вайоминг стал тридцать 
вторым штатом, где принят 
закон, обязывающий пользо- 
ваться ремнями на передних 
сиденьях легковых автомо- 
билей. Нарушение пока не ка- 
рается штрафом, однако когда 
полицейский задерживает во- 
дителя за какое-нибудь нару- 
шение правил движения, нака- 
зываемое штрафом, он авто- 
матически снижает его на 
5 долларов, если сидящие 


впереди пристегнуты рем- 
нями. 

США. С развитием между- 
штатных магистралей пере- 
смотрены скоростные лимиты 
на них. В 35 штатах на заго- 
родных участках этой систе- 
мы предел скорости повышен 
с 88 до 105 км/ч. 

ФРГ. В этом году все новые 
и вновь допущенные к эксплуа- 
тации автомобили должны 


быть снабжены светоотражаю- 
щими номерными знаками. По 
мнению специалистов, они, 
хотя и стоят на 5 — 10 марок 
дороже обычных, имеют два 
основных преимущества перед 
ними — обеспечивают боль- 
шую безопасность и меньше 
ржавеют. Сейчас светоотра- 
жаіцщие знаки обязательны 
в 13 государствах Европы. 

ФРГ. Уникальный в своем 
роде светофор появился на 
одном из перекрестков ста- 
ринного города Тюбингена. 
Табличка над ним сообщает, 
что можно смело выключать 
мотор, поскольку «зеленый» 
загорится только после того, 
как стрелка на красном сиг- 
нале светофора займет поло- 
жение, соответствующее 12 
часам. Полагают, что таким 
образом удастся значительно 
сократить загрязненность воз- 
духа выхлопными газами и 
сэкономить немало горючего. 

ШВЕЙЦАРИЯ. В прошлом году 
более 46 тысяч водителей 
за разные нарушения были 
лишены «прав» на короткое 
или длительное время. Это 
почти на 8 тысяч больше, 
чем в 1987 году. Наиболее 


частые причины таких строгих 
санкций — управление транс- 
портным средством в нетрез- 
вом состоянии (37,8%) и пре- 
вышение разрешенных ско- 
ростей движения (30,9%). В 
39,1% случаев срок наказания 
составил 1 месяц, в 0,2% — 
оно вынесено пожизненно. 
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Дд-а, представишь себе возмож* 
ную ситуацию, и жителям этого бези* 
мянного проезда от ул. Куйбышева в 
Кишиневе не позавидуешь. Ревут 
натужно моторы, чадят нещадно ма- 
шины. Да и как тому не быть, если 
бии ползут еле-еле, буквально со 
скоростью пешехода — меньше 
5 км/ч! Именно такой тяжелый для 
всех режим предписан, как видите, 
дорожным знаком^ Причем без вся- 
ких ограничений по времени и рас- 
стоянию. К счастью, знак этот мало 
кто принимает всерьез, потому и жи- 
вущим рядом еще, как говорится, 
дышать можно. Но что было бы, когда 
бы водители скрупулезно следовали 
начертанному скоростному режиму! 
Страшно подумать. Ведь так, как 
указано знаком^ ездить невозможно. 

А ситуацию на нижнем снимке, из 
Киева и понять трудно. Почему ин- 
формация о направлении движения 
по полосам сообщается столь стран- 
ным и в прямом смысле нестан- 
дартным способом^ ведь в ГОСТе есть 
для этого специальные знаки. Что 
же получается на киевском буль- 
варе Дружбы народов;! по левой 
крайней полосе двигаться мо>|кно толь- 
ко прямо, неужто со средней в лю- 
бых направлениях! 



ЗА СТРОКОЙ ПРАВИЛ 

Консультации по Правилам 
дорожного движения 


Правила дорожного движения ничего 
не говорят о включении аварийной 
световой сигнализации при вынужден- 
ной остановке е местах с ограниченной 
видимостью. Можно ли в этом случае 
ее не включать! Выставляется ли при этом 
знак аварийной остановки! 

Ответ на вторую часть вопроса содер- 
жится в п. 8.11 Правил: при вынужден- 
ной остановке в таких условиях води- 
тель обязан обозначать транспортное 
средство знаком аварийной остановки: 
в населенных пунктах — за 1 5 — 20 метров, 
вне их — за 30 — 40 метров. Что же 
касается вопроса об аварийной световой 
сигнализации, то исходя из п. 8.10 Правил 
обязанности включать ее в зоне огра- 
ниченной видимости нет. По той простой 
причине, что это бесполезно делать, авто- 
мобиль все равно не видно. Гораздо 
большую пользу тут принесет знак ава- 
рийной остановки, выставленный за 30 — 
40 метров. Однако нам представляется, 
что включение аварийной сигнализации 
будет все же разумной дополнительной 
мерой, информирующей водителей, в том 
числе и подъезжающих со встречного, 
просматриваемого направления, об опас- 
ной ситуации и, несомненно, повышаю- 
щей безопасность движения. Заметим 
только, заменить знак аварийной останов- 
ки эта сигнализация не может, поскольку 
световые сигналы находятся на транспорт- 
ном средстве и обнаруживаются лишь в 
последний момент. Иными словами, вклю- 
чение аварийной сигнализации не будет 
лишним в любых случаях, не оговорен- 
ных Правилами. 

На каком расстоянии от колонны дол- 
жен идти сопровождающий с красным 
флажком, наличие которого при дамже- 
нми организованных групп по дороге 

предусмотрено пунктом 5.2 Правил! 

Как известно, впереди и позади орга- 
низованной колонны людей должны на- 
ходиться сопровождающие с красными 
флажками, а в темное время — с заж- 
женными фонарями, с красным впереди и 
белым позади. Это позволяет преду- 
предить водителей об изменении дорож- 
ной ситуации и о потенциальной опас- 
ности, связанной с прохождением группы 
людей по проезжей части. 

Правила не регламентируют расстояние 
от сопровождающих до колонны, так 
как оно может зависеть от ряда обстоя- 
тельств, включая такие, как характер фор- 
мирования, подготовленность людей к 
движению в составе колонны, дорожные 
и погодные условия и т. д. Поскольку 
Правила предписывают движение людей 
организованными колоннами только по 
правой стороне проезжей части, сопро- 
вождающие должны идти на уровне 
левого края колонны и не отрываться 
от нее, выдерживая компактность колон- 
ны и показывая ее истинные размеры. 
Особенно это важно на узких дорогах, 
там, где затруднен встречный разъезд. 


В то же время не следует сливаться 
с колонной, на ее фоне сопровождаю- 
щий менее различим. Таким образом, в 
обычных условиях сопровождающий дол- 
жен находиться на расстоянии 3 — 5 мет- 
ров от колонны, хотя величина эта, повто- 
рим, весьма относительна. 

Пункт 9.5 разрешает водителям в 

определенных ситуациях отступать от 
общего требования выполнять поворот 
мэ крайнего положения м, как и пункт 
9.10, регламентирующий порядок двмже- 
ння задним ходом, позволяет в случае 
необходимости прибегнуть к помощи 
других лиц. Однако, когда это следует 
делать. Правила не конкретизируют. 

Многообразие ситуаций, в которых во- 
дитель, отступая от общего порядка 
движения, должен привлечь для обеспе- 
чения его безопасности других лиц, 
можно дополнять бесконечно. Поэтому 
Правила возложили принятие решения в 
таких случаях на водителя, полагаясь на 
его опыт, здравый смысл и понимание 
ситуации, определив лишь самый общий 
принцип. Провести четкую границу здесь 
очень трудно, практически невозможно. 
В то же время пренебрежение потен- 
циальной опасностью, надежда на авось 
часто приводят к тому, что эту границу 
приходится определять уже в процессе 
судебного разбирательства. 

Конечно, водитель трубовоза, пере- 
возящий длинные плети труб, поворачи- 
вая направо, вынужден почти выезжать на 
левую обочину и на обычной дороге с 
более или менее интенсивным движе- 
нием должен воспользоваться помощью 
других лиц, ведь все его внимание уходит 
на то, чтобы удержать автопоезд в пре- 
делах земляного полотна, не съехать 
в кювет. Водитель мебельного фургона, 
маневрирующий задним ходом у магазина 
среди суетящихся покупателей, также 
должен воспользоваться помощью дру- 
гих лиц — грузчиков, да и подать звуко- 
вой сигнал тут нелишне. 

В то же время в городе водитель се- 
дельного тягача с полуприцепом, пово- 
рачивая направо, зачастую должен отсту- 
пать от крайнего правого положения на 
проезжей части, чтобы исключить заезд 
задними колесами полуприцепа на тро- 
туар. Но было бы абсурдным требовать 
от него, чтобы в этих случаях для обес- 
печения безопасности он прибегал и по- 
мощи других лиц. 

В общем, здесь можно провести ана- 
логию с выбором скорости движения — 
есть общие рамки, но в каждом случае 
решение остается за ним. Но если у 
водителя нет уверенности, что он один, 
с учетом габарита своего транспортного 
средства, непросматриваемых зон, интен- 
сивности движения, в том числе и пеше- 
ходов, сможет обеспечить безопасное 
выполнение маневра, то ему следует 
прибегнуть к помощи других лиц. 

С. БАЧМАНОВ, 
научный сотрудник ВНИЦ БД МВД СССР 
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ТРЕНАЖН» 

«Зспеноа волны» 

ПРИ ВСЕЙ ВНЕШНЕЙ НЕПОХОЖЕСТИ ПРЕДЛАГАЕМЫЕ ЗДЕСЬ СИТУАЦИИ ВСЕ ЖЕ ОБЪЕДИНЕНЫ ОБЩИМ ПРИ- 
ЗНАКОМ, КОТОРЫЙ МОЖНО ВЫРАЗИТЬ СЛОВАМИ «НЕУДОВЛЕТВОРИТЕЛЬНОЕ СОСТОЯНИЕ ПРОЕЗЖЕЙ ЧАСТИ». 
НО ЧТО ЭТО ТАКОЕ, В ЧЕМ КОНКРЕТНО ЗАКЛЮЧЕНА ОПАСНОСТЬ В КАЖДОМ ОТДЕЛЬНОМ СЛУЧАЕ? ЕСЛИ 
ВЫ ХОТИТЕ РАЗОБРАТЬСЯ СПОКОЙНО И БЕЗ ПОДСКАЗКИ, ПРИКРОЙТЕ НА ВРЕМЯ ЛИСТОМ БУМАГИ ИЛИ 
ПРОСТО РУКОЙ ТЕКСТ ПОД РИСУНКАМИ, В КОТОРОМ ИДЕТ РЕЧЬ О ВОЗМОЖНЫХ ОПАСНОСТЯХ И ИХ ПРИЗ- 
НАКАХ, А ЗАТЕМ СВЕРЬТЕ СВОИ ПРЕДЛОЖЕНИЯ С НАШИМИ РАЗЪЯСНЕНИЯМИ. 




1. Вы едете по неширокому шоссе со скоростью 70 — 80 км/ч. 
Проезжая часть влажная, с комьями грязи, которую выносят 
на шоссе с примыкающего справа съезда на ферму тракторы. 
Шоссе делает закругление влево, и вы решаете проехать его, 
лишь чуть снизив скорость. 



3. Вы приближаетесь к перекрестку вслед за ссВолгой», и, 
когда до него остается совсем немного, в светофоре зеленый 
сигнал сменяется желтым. Вы решаете не тормозить на укатан- 
ном снегу, а продолжить движение через перекресток, полагая, 
что водитель иВолги» тем более поступит так же. 



Возможная опасность: решив незначительно снизить скорость, 
вы рискуете оказаться за пределами дороги, так как коэффици- 
ент сцепления на влажном и загрязненном покрытии близок к 
тому, который бывает при гололедице, то есть составляет 
не 0,4 — 0,5, а 0,1 — 0,2. Этот резкий перепад может вызвать занос 
автомобиля или его снос с заданной траектории. 

Ее признаки: влажное состояние проезжей части; закругление 
не просматривается полностью из-за ограничивающего обзор- 
ность кустарника, что может вынудить доворачивать руль уже 
на повороте для корректировки траектории движения. 

2. Прошел снег. Вам предстоит выехать на магистраль с 
довольно интенсивным движением. Затормозив перед знаком 
«Движение без остановки запрещено», вы видите по расстоя- 
нию до приближающегося автобуса и его скорости, что, если 
поторопиться, можно не создать ему помех, и прибавляете газ. 



Возможная опасность: желая побыстрее выехать, вы можете 
сильнее требуемого нажать на педаль газа, колеса забуксуют, 
поскольку на границе таких выездов всегда образуется лед 
от торможений и троганья, в результате машина начнет дви- 
жение не так быстро как того хотелось бы, и за это время 
дистанция до автобуса может сократиться настолько, что возник- 
нет опасность. 

Ее признаки: укатанный снег на вашей дороге; знак «Движение 
без остановки запрещено», перед которым необходимо ос- 
танавливаться всем; мокрая проезжая часть магистрали; авто- 
бус с пассажирами, водитель которого может побояться рез- 


Возможная опасность: на движущейся впереди вас «Волге» 
установлены шипованные шины, о чем говорит опознавательный 
знак на заднем стекле; поэтому ее водитель может попытаться 
затормозить перед светофором, и вы окажетесь в безвыходном 
положении. 

Ее признаки: укатанный снег; транспортное средство впереди 
оснащено шипованными шинами и имеет более короткий, 
чем у вас, тормозной путь. 


4. Вы едете по равнинной местности и сухой проезжей 
части дороги. Температура воздуха около нуля, дует слабый 
северный ветер. Впереди лесной участок, в котором дорога 
уходит в низину и пропадает в пелене тумана. Вы решаете 
двигаться с прежней скоростью. 



Возможная опасность: при температуре, близкой к нулю, 
на дорогах в низинах, окруженных лесом, довольно часто об- 
разуется гололедица: туман или слабый дождь, морось, выпав- 
шие на дорогу, замерзают, покрывая ее коркой льда; 
если заблаговременно не снизить скорость, машину на таких 
участках может занести. 

Ее признаки: дорога идет под уклон; лесной участок; туман; 
северный ветер; нулевая температура воздуха. 


ко тормозить. 
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Кто виноват? 


СМОТРИ, 

КУДА ЕДЕШЬ ! 



Аварии, о которых пойдет 
речь, возникают, что называется, 
на ровном месте, когда води- 
тели '«и подумать не могли», 
что встретят на пути помеху. 
Ведь ее здесь и быть не должно, 
мы все делали по Правилам, 
возмущаются они, за что же 
тогда отвечаем? 

Дело было так. Выезжая со 
второстепенной дороги на шос- 
се, водитель «Запорожца» все 
свое внимание сосредоточил на 
том, что происходило слева от 
него. Основания для повышен- 
ного беспокойства с этой сторо- 
ны всегда есть, а в этой ситуа- 
ции они были особенньіе. Дорога 
спускалась, или, вернее, выходи- 
ла из непросматриваемой зоны, 
оттуда то и дело выстреливали 
легковые автомобили, они появ- 
лялись в поле зрения водителя 
всего в 150 — 200 метрах, то есть 
в шести-восьми секундах хода. 
Им-то он и боялся создать поме- 
ху. Вправо же трасса просматри- 
валась хорошо, почти на полки- 
лометра, и автокран вдали, 
приближающийся вроде бы с не- 
большой скоростью, не вызывал 
опасений — • дорога-то не узкая, 
около 8 метров. 

Но вот образовалось вроде 
бы окно, не теряя времени во- 
дитель «Запорожца» нажал на 
газ и начал поворот направо, в 
общем-то не посмотрев внима- 
тельно еще раз в эту сторону, а 
пролонгировав свой прогноз и 
оценку обстановки 10-секундной 
давности. А это непростительно, 
на дороге счет идет часто не 
на секунды, на мгновения. Так 
случилось и на этот раз. Уже 
выехав, увидел прямо перед 
собой, на своей полосе ав- 
токран. Через секунды тот за- 
дел своей подъемной опорой 
бок «Запорожца» и повредил 
ему крыло, лонжерон и днище. 
В общем, радостного оказалось 
мало, и вопрос «кто виноват?» 
тут вроде бы не стоял. Однако 
мы на этом остановимся и, 
чтобы понять существо проис- 
шедшего, поиграем немного 
вот в какие умозрительные иг- 
ры. 

Представьте, вы выезжаете со 
второстепенной дороги на авто- 
магистраль с разделительной по- 
лосой, представляющей собой 
газон (см. рис. 1 ). На дороге, 
по той стороне, по которой вы 
собираетесь ехать дальше, — ни 
души. Все спокойно, и тут види- 
те, как со встречного направле- 
ния через газон, прямо на вас, 
выезжает аві’омобиль. Столкно- 
вение неотв}эатимо! Но кто ви- 
новат? Вопрос, право же, звучит 
издевательски: о каком «усту- 
пи дорогу» тут можно вести 
речь. 
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Теперь чуть-чуть изменим ус- 
ловия. Уберем газон, заменим 
его сплошной разделительной 
линией (см. рис. 2). Изменится 
ли ответ на тот же вопрос? 
Конечно, нет, скажете вы, и бу- 
дете правы. Ибо в своих дей- 
ствиях совершенно обоснованно 
станете руководствоваться поло- 
жением пункта 1.5 Правил, в 
котором говорится, что «каждый 
участник дорожного движения, 
соблюдающий настоящие Пра- 
вила, вправе рассчитывать на 
то, что и другие лица выполня- 
ют требования Правил». Обязан- 
ность принять необходимые ме- 
ры к предотвращению ДТП 
(п. 11. 1) здесь возникает лишь 
с того момента, когда объектив- 
но появляется опасность, кото- 
рую водитель мог и должен 
был предвидеть, то есть в упро- 
щенном случае с момента, 
как водитель начал пересекать 


сплошную разделительную ли- 
нию. 

Но теперь мы снова изменим 
исходные данные: уберем спло- 
шную разделительную линию 
(см. рис. 3). Только и всего. 
Но вот этой мелочи уже оказы- 
вается вполне достаточно, чтобы 
решительно изменить ответ и на 
вопрос о виновности той или 
другой стороны. По той простой 
причине, что выезд встречного 
автомобиля — ■ любого, движу- 
щегося по главной, на любую 
из полос дороги по всей ее 
ширине и на перекрестке уже 
не составляет нарушения Пра- 
вил. При необходимости можно 
использовать всю ширину проез- 
жей части. Машина движется 
по главной дороге, и этим все 
сказано. А раз так, то возмож- 
ность подобного выезда должна 
уже охватываться водительским 
предвидением выезжающего. 


Даже на чисто гипотетическом 
уровне. Вы обязаны это обсто- 
ятельств.^ предвидеть. Иначе 
столкнов^іци® со встречным ав- 
томобилем на вашей полосе, 
если оно произойдет, станет за- 
ключительным актом вами же 
созданной драмы на дороге. 
Разумеется, если речь идет о 
самом моменте выезда или дей- 
ствиях, следующих непосредст- 
венно за ним. 

А теперь вернемся к тем 
событиям на дороге, с которых 
начали. Ответ на вопрос «кто 
виноват?», как вы теперь понима- 
ете, будет совсем не тем, ко- 
торый напрашивался первонача- 
льно, хотя и следует выяснить, 
почему встречный оказался не 
на своей стороне. Но это вторич- 
ное. Главное же — почему 
произошло ДТП — состоит в 
том, что выезжающий не усту- 
пил дорогу тому, кто пользу- 
ется здесь преимуществом. В 
этом все дело. Говоря проще, 
находящийся на главной дороге, 
в данном случае водитель авто- 
крана, вправе был ехать так, 
как его вынуждала ситуация, да- 
же по встречной стороне, а вы- 
езжающий обязан был его про- 
пустить. И место столкновения в 
данном случае было зафиксиро- 
вано как раз там, где водитель 
ЗАЗа только-только завершал 
свой правый поворот, оно как 
раз соответствовало моменту 
выезда с прилегающей дороги. 
Ответ на вопрос «кто виноват?» 
тут будет однозначен всегда. С 
разницей лишь в том, окажется 
ли еще тут и вина второй 
стороны или нет. 

Так запомним: когда выезд 
встречного транспорта на любую 
из полос движения дороги не 
ограничен ни газоном, ни разде- 
лительной линией, выезжающий 
на главную дорогу обязан в 
своем предвидении учитывать 
и то, что помехой ему может 
стать не только транспорт слева, 
но и справа. А поэтому вы- 
езжать на главную дорогу не- 
обходимо с хорошим запа- 
сом, чтобы момент встречного 
разъезда был отодвинут от мо- 
мента выезда на 5 — 7 секунд. 
Или дожидаться проезда водите- 
ля на главной дороге, а затем 
продолжать свой маневр. 

К сожалению, ошибка, кото- 
рую допустил тут водитель 
ЗАЗа, характерна. Как харак- 
терно и то, что многие си- 
дящие за рулем пренебрегают 
и тут первой заповедью во- 
дителя — смотреть всегда туда, 
куда едешь. Хоть одним глазом, 
хоть вполглаза, но не двигаться 
фактически вслепую. 

С. ЛИТИНСКИЙ, 
кандидат технических наук 







в МИРЕ N0 


РАСШИРЯЕТСЯ семейство «ФАУН» 


«Икарус-текоплан-лео». 


МИНИ ИЗ ВЕНГРИИ 

Интересную новинку представила в ны- 
нешнем году венгерская фирма «Икарус». 
Наряду с известными во всем мире автобу- 
сами ее эмблема теперь красуется на 
компактном городском мини-автомобиле 
«Икарус-текоплан-лео», разработанном сов- 
местно с западногерманскими конструк- 
торами. Малютка имеет длину всего 2,5 мет- 
ра. Несмотря на это, двухместная кабина 
довольно просторна и комфортабельна. 
Привлекательный кузов выполнен преиму- 
щественно из пластмассы, что намного 
облегчило машину. Масса в снаряженном 
состоянии равна 450 кг, а полезная 
нагрузка — 250 кг. Четырехцилиндровый 
двигатель ФИАТ рабочим объемом 750 см'^ 
и мощностью 25 кВт позволяет развивать 
скорость до 130 км/ч. По желанию поку- 
патель может выбрать машину с механи- 
ческой четырехступенчатой или автомати- 
ческой коробкой передач. 


В нынешнем году заеод «Хирон» на Кубе 
выпустит 900 автобусов, в том числе 100 
туристских новой модели «Хирон'22». Доля 
деталей местного изготовления в 1990 году 
должна вырасти до 65%. 


Фирма «Фабимотор» в г. Луанда (Ангола} 
ведет сборку мокиков «Симсон-С51», детали 
и узлы для которых получают из ГДР. 
Вылущено уже белее 10 000 мокиков, наибо* 
лее популярна модификация «эндуро». 


Индийская фирма «ТВС-Сузуки» поставит в 
Венгрию пять тысяч мопедов. Наряду с этой 
сделкой ВНР первой среди социалистиче* 
ских стран закупила в Индии легковые 
автомобили «Марути» (ЗР, 1985, № 6|. 


На новый дизель «Форд» (ЗР, 1989, № 2} 
устанавливают впускной трубопровод из 
термереактивного пластика. Его масса на 
1,5 кг меньше, чем алюминиевого, а ста> 
бильность размеров и точность формования 
позволяют ловысить коэффициент налолне* 
ния двигателя. 


60% автомобилей ВАЗ оснащают фарами 
марки «Аутепал» (ЧССР). В рамках специа- 
лизации предприятие выбрано также постав- 
щиком алюминиевых радиаторов по лицензии 
«Софика» (Франция) для автомобилей «Варт- 
бург», «Трабант» (ГДР), ФСМ и «Полонез» 
(Польша). 


Фирма «Фаун» (ФРГ) давно выпускает 
внедорожные автомобили специальной кон- 
струкции и мощные тягачи, способные 
буксировать прицепы полной массой до 
800 тонн. Это двух-, трех- и четырех- 
осные обычно полноприводные машины. В 
их конструкции много общего не только 
с грузовиками, но и с дорожностроитель- 
ной техникой. 

Недавно «Фаун» освоил производство 
нового семейства тяжелых колесных тяга- 
чей. Оно состоит из трех машин, получив- 
ших звучные имена «Колосс», «Голиаф» 
и «Гигант». Младшим в этом семействе 
великанов стал трехосный полноприводный 
«Колосс», рассчитанный на буксировку 
прицепов полной массой до 200 тонн в 
условиях бездорожья. Мощность его 12- 
цилиндрового дизеля «Дойц» воздушного 
охлаждения 480 л. с. /353 кВт. Транс- 
миссия — механическая 16-ступеячатая. 
За ним следует четырехосный балласт- 
ный тягач «Голиаф» (8X8), способный 
транспортировать по дорогам с твердым 
покрытием прицепы до 350 тонн. Мощность 
его двигателя 525 л. с./ 386 кВт. 

Замыкает программу «Фаун-гигант». Это 
полноприводный четырехосный балластный 
тягач, предназначенный для работы в со- 
ставе автопоезда массой до 500 тонн. При 
использовании второго такого же автомобиля 
в качестве толкача можно перевозить грузы 
массой до 800 тонн. 

У «Гиганта» 16-цилиндровый двигатель 
американской фирмы « Детройт-дизель», раз- 
вивающий мощность 812 л. с./ 5 97 кВт, 
и многоступенчатая трансмиссия «Аллисон» 
с гидроавтоматическим трансформатором 
крутящего момента и планетарной короб- 
кой передач. Они гарантируют высокую 
мощность в момент троганья и плавный 
переход на следующую передачу. Допол- 
нительное увеличение крутящего момента 
обеспечивают планетарные колесные редук- 
торы. Надежное сцепление каждого ведущего 


колеса с грунтом достигается блокировкой 
дифференциалов всех осей. 

Автомобиль-великан оснащен зависимой 
рессорной подвеской колес, барабанными 
тормозами, гидроусилителем рулевого меха- 
низма, действующего на две передние 
управляемые оси. У него очень жесткая 
сварная рама из легированной стали. Се- 
миместная кабина удобна для водителя 
(его сиденье — на пневматической подве- 
ске) и бригады сопровождения. В ней 
отопитель или кондиционер, система дву- 
сторонней радиосвязи с оператором, на- 
ходящимся на прицепе, или с водителем 
толкача. Предусмотрена световая и звуко- 
вая «тревоясная» сигнализация. Тягач может 
также оснащаться механической или гид- 
равлической лебедкой с тяговым усилием 
до 30 тонн, дополнительными топливны- 
ми баками и емкостями для питьевой 
воды. 

«Фаун-колосс». 


ПИКАПЫ «КОРОЛЕВСКОГО МАСШТАБА» 


О популярности легковых автомобилей 
повышенной проходимости известно много. 
Их называют в просторечии джипами, 
и нередко в качестве альтернативы уни- 
версальному грузопассажирскому кузову 
заводы также выпускают модификацию с 
кузовом «пикап*. Такие машины нашли 
распространение в сельских районах США, 
странах Африки, Латинской Америки, Юго- 
Восточной Азии. С недавнего времени 
потребители проявили горячий интерес к 
джипам с четырех- или шестиместной 
кабиной, где сиденья расположены в два 
ряда, и металлической грузовой платфор- 
мой с откидным задним бортом. Универ- 
сализм автомобилей этого типа быстро 
снискал им популярность, и за ними 
установилось определение моделей с кузовом 
типа «кинг-сайз* («королевского размера», 
«королевского масштаба»). Сегодня джипы 
«кинг-сайз» выпускают в США фирмы 
«Крайслер», «Джип», «Додж», «Форд»; в 
Японии -- «Тойота», «Ниссан», «Мицуби- 
си». 

Наиболее типичным среди таких автомо- 
билей является японский «Тойота-хай- люкс* 


с очень прочной лонжерониой рамой, 
зависимой рессорной подвеской колес. Ру- 
левое управление и привод тормозов осна- 
щены усилителями. Муфты свободного хода, 
встроенные в ступицы передних колес, при 
росте сопротивления движения на слабом 
грунте блокируются и автоматически вклю- 
чают передачу крутящего момента. Диф- 
ференциал задних колес сделан самоблоки- 
рующимся. 

По-видимому этот тип джипов мог бы 
иметь немало сторонников и в нашей стра- 
не, особенно среди сельских жителей. 
Заметим, что «Тойота-хай-люкс* , по массе 
и габариту близкая к нашему УАЗ — 3151, 
стоит в Европе довольно дорого. Ее цена 
примерно вдвое больше, чем трехдверной 
«Тойота-королла» (1300 см^), «одноклас- 

сницы» нашего ВАЗ — 2108. 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА. 
Общие данные: число мест — 6; грузо- 
подъемность — 890 кг; масса в снаряжен- 
ном состоянии — 1525 кг; наибольшая 

скорость — 130 км/ч; расход топлива 

(средний) — 15 л/100 км. 

Размеры, мм: длина — 4730; 

ширина ~ 1690; высота — 1790; 
база — 2840; колея колес: перед- 
них — 1420, задних — 1400; 
дорожный просвет — 205; размер 
шин — 2058К16. Двигатель; 

тип — дизель; число цилиндров — 
4; рабочий объем — 2446 см'^, 
мощность — 75 л. С./55 кВт 

при 4000 об/мин. Трансмиссия; 
число передач — ; 5; число пере- 
дач в раздаточной коробке — 
2; колесная формула — 4X4. 
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«ТАТРЫ» В ЧЕРТАНОВЕ 

Традиционными стали показы новых 
чехословацких автомобилей, проводимые 
внешнеторговым объединением «М стоков» 
в торгово-техническом центре ЧССР в Москве. 
На очередном смотре демонстрировались 
как уже известные в СССР автомобили 
«Татра», так и модели, которые могут 
представить интерес для автотранспортни- 
ков. 

Наиболее популярны в Союзе трехосные 
самосвалы: особенно много их на стройках 
Севера и Сибири. «Татра-815 С1Б-26 208» 
грузоподъемностью 15,7 тонны, показанная 
на выставке, — 75-тысячный самосвал 
семейства «815», поставленный в СССР. 
С 1990 года его заменит модернизирован- 
ный «815 С1А-28 210» на 16,9 тонны с 
изменениями, внесенными на основе опыта 
эксплуатации. Начаты поставки к нам 
балластных тягачей «815 ТП-24 265» 

(6 X 6), рассчитанных на автопоезда пол- 
ной массой до 120 тонн. Интересны эк- 
спонировавшиеся на выставке шасси с 
низко расположенной кабиной «815 ПИ-28 
170* (6X6) и «815 ПИ-36 208» (8X8) 
для комплектации специальных ма- 
шин. 

Как модель ближайшей перспективы де- 
монстрировалась двухосная «Татра-815 ВЭ- 
16 170» (4 X 4). Прототип этого автомобиля 
был лучшим в зачете грузовиков на 
ралли «Париж — Дакар-88». Технические ре- 
шения, опробованные в трансафриканском 
рейде, получили жизнь в серийном образ- 
це мощностью 230 л. с. /170 кВт и грузо- 
подъемностью 8,1 тонны. 



«Татра-815 ВЭ-16 170» (4 X 4). 


В необжитых районах, на крупных строй- 
ках может найти применение показанная в 
Чертаново модульная сервисная система из 
нескольких стандартных контейнеров, обо- 
рудованных как мастерская, склад, пункт 
техобслуживания, жилье. К месту развер- 
тывания сервисного пункта их доставляет 
автомобиль «Татра» с грузоподъемным 
устройством типа «Мультилифт», позволяю- 
щим ставить контейнер на шасси и снимать 
его без помощи крана. На выставке был 
представлен модуль, оснащенный как пункт 
ТО. Контейнеры спроектированы с уче- 
том жестких климатических условий Сиби- 
ри. 

Традиционно для «Татры» и производство 
легковых автомобилей среднего класса, 
также в какой-то мере известных у нас. 
Демонстрировалась модернизированная «Та- 
тра-613-3» с улучшенной экономичностью, 
современным внешним видом. Выставка 
показала, что возможности сотрудничества с 
«Татрой* далеко не исчерпаны. 


-СОБЫТИЯ-ФАКТЫ- 



«СРЕДНИЙ» АВТОМОБИЛЬ 


Журнал неоднократно публиковал мате- 
риалы об эксплуатации конкретных машин 
конкретными людьми. Однако эти публи- 
кации посвящены тем автомобилям, кото- 
рые, по-моему, подвергали экстремальной 
эксплуатации, не присущей «среднему» ав- 
томобилю «среднестатистического» владель- 
ца. А именно такой автомобиль в на- 
шей семье. Потому сведения, которые у ме- 
ня накопились за пять лет его жизни, 
могут представить, на мой взгляд, некото- 
рый практический интерес для читателей «За 
рулем». Особенно любопытными кажутся 
данные, характеризующие эксплуатацию ма- 
шины в денежном выражении. 

Общие впечатления. ВАЗ — 21063 (модель 
кузова «2106», двигателя — - «21011»), рабо- 
тая на нашу семью, пробегает в среднем 
15 000 километров в год в любую погоду, 
по любым дорогам, часто с предельной 
нагрузкой; стоянка — под окном. По-мо- 
ему, «21063» — не самая удачная модель 
ВАЗа, поскольку сочетает в себе самый 
дорогой кузов и относительно слабый дви- 
гатель. Слабость мотора ощущается, напри- 
мер, при преодолении даже небольших 
подъемов на полностью груженном автомо- 
биле: приходится переходить на понижен- 
ную передачу. Хотя не исключено, что 
просто попался неудачный экземпляр с 
«тупым» двигателем. Специальных замеров 
на стендах, конечно, я не проводил, но в 
домашних условиях новая машина показала 
такие результаты: максимальная скорость 
135 км/ч (по паспорту — 145), время 

разгона до 100 км/ч — 25 секунд (по 

паспорту — 21). Надо сказать, что это 

самый крупный, если не единственный, 
недостаток, который портит общее хорошее 
впечатление об автомобиле, не считая, 
конечно, цены — 9000 рублей. 

О двигателе. Остановлюсь на неполадках. 
На 20-й тысяче «пошел» распредвал, на 
32-й — рассыпался подшипник распредели- 
теля зажигания. Оба случая хрестоматийны, 
через это прошли многие владельцы ВАЗов. 
Сейчас эти узлы, вроде, стали надежнее. 
По крайней мере, второй распредвал слу- 
жит уже 56 000 километров, а новый 
распределитель — 43 000. Кроме того, на 
38-й тысяче треснул бегунок распредели- 
теля, на 72-й — лопнул ремень вентиля- 
тора, к 50 000 резко возрос расход масла 
(до 0,5 л/1000 км) — износились масло- 
отражательные колпачки; а начиная с 68-й 
тысячи стала рассыпаться выпускная система^ 
сначала приемная труба, затем основной 
(70 000) и промежуточный (71 000) глушители. 
Других замечаний по поводу двигателя 
пока нет. Регулярное (смена масла, фильт- 
ров) и нерегулярное (чистка карбюратора, 
регулировка зазоров) техобслуживание под- 
держивает его в постоянной боевой готов- 
ности. И не вызывает затруднений пуск при 
температуре до — 25°, при исправном акку- 
муляторе, естественно. Кстати, никаких заме- 
чаний по электрооборудованию нет (несколь- 
ко перегоревших лампочек не в счет). 
Уход за аккумулятором (болгарский «Бал- 
канкар») заключался в регулярном доливе 
воды, очистке клемм и подзарядке раз в 
год перед зимней эксплуатацией (заметил, 
что снизилась его емкость только на пятую 
зиму). Свечи — югославские В05МА — служат 
до сих пор. В целом работу двигателя 
оцениваю на «хорошо», а электрообору- 
дования — на «отлично». 

Тормоза. Отдавая дань надежности и эф- 
фективности «жигулевских» тормозов, считаю, 
что мне с ними не повезло. На 19-й 
тысяче была замечена течь из главного 
тормозного цилиндра — заменили по гаран- 
тии. На 52-й тысяче потекли задние рабочие 
цилиндры. Пришлось заменить новыми. Вскоре 
течь возобновилась, опять надо искать 
причину. Передние тормозные колодки менял 
дважды: на 40-й и 72-й тысяче, а задние — 


один раз на 72-й тысяче. Большой срок 
службы колодок вызывает недоумение, одна- 
ко это факт («до металла» колодки не 
снашивались), который объясняется стилем 
езды. Тем не менее тормозам ставлю только 
«удовлетворительно». 

Подвеска. Вспоминая езду по бездорожью 
с пятью пассажирами и двумя мешками 
картошки, хочется поставить ей «отлично». 
Хотя не прочь бы иметь более сильные 
пружины, особенно задние. За все время 
заменил один сайлент-блок (59-я тысяча), 
одну шаровую опору (63-я) и нижние 
резиновые втулки задних амортизаторов 
(62-я). На сегодняшний день чувствуется 
необходимость замены задних амортизато- 
ров. Есть также подозрение на деформа- 
цию правого рычага передней подвески. 

Рулевое управление: дважды потребовали 
подтяжки крепления маятникового рычага 
(17-я и 73-я тысячи) и один раз — крепле- 
ния вала к рулевому механизму (73-я). 
Регулярные проверки схода — развала не 
выявили никаких отклонений, это подтвер- 
ждается равномерным износом шин. На 75-й 
тысяче пришлось немного подрегулировать 
зазор в зацеплении червяка. Смело ставлю 
рулевому управлению «отлично». 

Колеса. Здесь должен пожаловаться — 
помучили меня покрышки 165Р13 модели 
ИЯ-170 ярославского завода. Все пять кон- 
чились одинаково; шишка на боковине 
(разрыв корда) и взрыв. Одна не успела 
взорваться — украли из багажника, не 
завидую вору. Произошло это при пробеге 
в интервале от 32-й до 44-й тысячи. 
Причем, что обидно, протектор у них был 
еще в приличном состоянии. Не исключе- 
но, конечно, что причина их выхода из строя 
в тяжелых условиях эксплуатации. Однако 
для примера: приобретенные с рук в кри- 
тический момент московские «наварные» 
диагональные покрышки М-145 выпуска 1979 
года ходят в тех же условиях уже более 
30 000 километров и прекрасно себя чувству- 
ют. Короче, колесам с натяжкой ставлю 
«уд». 

Кузов — самая дорогая часть машины. 

К сожалению, многие, в том числе и я, 
начинают понимать это, когда уже поздно. 

У моей машины кузов специальной обра- 
ботке не подвергался: нельзя же считать 
обработкой обрызгивание для отвода глаз 
мовилем при предпродажной подготовке. 
Очень редко использовал автокосметику. 

В результате уже после третьей зимы при- 
шлось бороться с мелкими очагами корро- 
зии в навесных деталях — крыльях, дверях 
и капоте: зачищать, грунтовать и подкра- 
шивать. Заодно нанес мастику на пороги 
и крылья. Прошло еще две зимы, и стало 
ясно, что передние крылья долго не протя- 
нут, а остальные детали кузова пока дер- 
жатся, в том числе обработанные ранее. 
Пороги и днище в хорошем состоянии. 
Кузову смело ставлю «хорошо», хотя уверен, 
что при своевременной обработке и более 
тщательном уходе он вполне мог бы заслу- 
жить «отлично». 

Затраты на обслуживание и ремонт по 

отдельным агрегатам машины приведены в 
табл. 1. Цифры округлены с учетом цены 
запчастей и работ, если указано, что они 
проводились на СТО. 

Анализ показывает, что 70% ушло на 
замену неудачных колес и техобслуживание. 
Можно мысленно исключить или хотя бы 
сократить эти затраты, читателю это сделать 
гораздо легче, чем мне, и тогда получится 
вполне приемлемая сумма — примерно 
100 рублей в год. 

Немного подробнее о техобслуживании. 
Автомобиль прошел его 10 раз (положено 
восемь), из них восемь раз на СТО, в 
том числе три обязательных — в гаран- 
тийный срок, а остальные проводились на 
станции по следующим причинам: не достал 
масла, фильтров, нет условий для проведе- 
ния работы (зима), необходимы дополни- 
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тельные «дефицитные» работы, которые 
станция соглашалась делать только при 
ТО (например, замена маслоотражателей, 
тормозных цилиндров). С ослаблением де- 
фицита запчастей и услуг, на что автомо- 
билисты очень надеются, думаю, удастся 
сократить эту статью расходов, поскольку 
основные регламентные работы по ТО вполне 
можно делать самостоятельно. 

ДТП. Аварий мне избежать не удалось. 
Правда, совесть чиста: оба раза виноват был 
не я, а соседи по дороге и плохие 
дорожные условия. Один раз зимой перед 
светофором «уазик» вдруг дал задний ход — 
прощай решетка радиатора и «очки» фар, 
В другой раз идущую по соседней полосе 
«шестерку» занесло на скользкой дороге — 
надо менять крыло. Оба раза материаль- 
ный ущерб полностью возместил Госстрах. 
А моральный заключался в долгих поисках 
поврежденных деталей. Смешно, но крыло 
пришлось покупать за границей. Теперь 
проблема; как его заменить, не ехать же 
туда. 

Кстати, о Госстрахе. Страхую машину по- 
стоянно и на полную стоимость. За пять 
лет перечислил Госстраху 450 рублей. За 
это же время Госстрах выплатил мне 600 руб- 
лей компенсации, про 450 из которых 
надо рассказать подробнее. Термин «безга- 
ражное хранение» у меня, да и у многих, 
наверное, ассоциируется с постоянной угро- 
зой автомобилю со стороны всякого рода 
злоумышленников, хулиганов, а также лю- 
бознательных детей. Не раз вскрывали багаж- 
ник, похищали колесо, домкрат, инстру- 
менты, разбивали стекло, не говоря уж о 
проколотых шинах и слитом бензине. Гос- 
страх, как известно, за это ответственности 
не несет (правда, теперь есть страховка 
авто-комби). Однажды утром я обнаружил 
свой автомобиль с распахнутыми дверями и 
с искореженными внутренностями салона: 
порезана обшивка, разбиты приборы, вырва- 
ны часы, зеркало, поломаны панель, козырь- 
ки и т. д. — страшное зрелище! При этом 
автомобиль был сдвинут с места примерно 
на полтора метра, что и зафиксировала в 
протоколе прибывшая оперативная группа 
милиции. После этого последовала более чем 
годовая тяжба с милицией за признание 
данного происшествия «угоном» или «по- 
пыткой к угону». К чести моей, я вышел 
победителем, за что и был «награжден» 
Госстрахом в размере 450 рублей, которых 
вполне хватило на ремонт. 

Эксплуатационные расходы — это прежде 
всего цена бензина (цена остальных мате- 
риалов вошла в табл. 1 ). Всегда вел стро- 
гий учет расхода бензина, поэтому могу 
предложить вниманию читателя попытку 
проанализировать его в зависимости от ряда 
факторов (табл. 2). 

Конечно, мои замеры носят приблизи- 
тельный характер, поскольку не использова- 
лись специальные приборы, однако то, что 
результаты получены от усреднения за дли- 
тельный срок, дает возможность оценивать 
их как вполне реальные. Главное, они 
почти не отличаются от технических данных, 
гарантированных заводом. Резкое, более чем 
в полтора раза, увеличение расхода зимой 
в городе объясняется необходимостью про- 
грева (хотя я обычно трогаюсь через 30 — 
40 секунд после запуска), плохими дорож- 
ными условиями и, главное, короткими 
(10 — 15 километров) поездками, почти всю 
дорогу «на подсосе». Пришлось несколько 
месяцев поездить с отключенным вакуумным 
автоматом опережения зажигания. Расход 
увеличился примерно на 5%. Чуть больше 
дает багажник с грузом на крыше. Других 
факторов, увеличивающих расход топлива, 
не заметил. 

Теперь целесообразно перейти к расходу 
в рублях. Чтобы проехать 75 000 километров, 
пришлось сжечь 7070 литров бензина — це- 
лый бензовоз. В деньгах это должно быть 
2820 рублей, хотя на самом деле сумма 
несколько ниже — 2680 рублей, поскольку 
приходилось пользоваться и бензином А-76, 


добавляя к АИ-93. В среднем за год полу- 
чается 536 рублей, что существенно боль- 
ше, чем тянут все остальные статьи. 

Интересно сравнить мои удельные эксплуа- 
тационные затраты по разным статьям 
расхода с данными, приведенными в статье 
«Рубли и километры» (ЗР, 1987, № 10). 

Такое сравнение проведено в табл. 3. 
Отрадно видеть, что по всем параметрам 
эксплуатационных расходов мой автомобиль 
вписывается в среднестатистические данные, 
затраты на ТО и ремонт даже ниже, а 


затрат на аккумулятор нет вообще (пока). 
Правда, не стоит обольщаться, «недостающие» 
расходы не составит труда наверстать в по- 
следующие годы эксплуатации. 

В заключение несколько слов о доле 
расходов на автомобиль в нашем семейном 
бюджете. 915 рублей в год — это около 
76 рублей в месяц, или 19% месячного 
бюджета, без учета амортизационных рас- 
ходов, о которых рядовой автолюбитель 
не любит вспоминать. Конечно, приходится 
семью в чем-то ограничивать, и, наверное, 
кого-то эти 19% заставят задуматься, стоит 
ли покупать автомобиль. Ради тех удобств 
и дополнительных возможностей, которые он 
открывает, думаю, стоит. 


г. Москва А. ПАНИБРАТЕЦ 

ТАБЛИЦА 1 


Агрегат 

Краткий перечень работ и замененных 
узлов и деталей 

Це 

н а 

рубли 

% от общей 
суммы 

Машина в целом 

Техобслуживание 

310 

33 

Двигатель 

распредвал 

по гарантии 



распределитель зажигания 

24 



бегунок 

3 



маслоотражатели (СТО) 

25 



глушитель 

85 



ремень вентилятора 

3 



Итого 

140 

15 

Трансмиссия 

крестовина (СТО) 

18 

2 

Тормоза 

главный цилиндр 

по гарантии 



колодки (СТО) 

35 



задние цилиндры (СТО) 

25 



Итого 

60 

6 

Подв еска 

шаровая опора (СТО) 

16 



сайлент-блок (СТО) 

10 



втулки амортизаторов 

1 



Итого 

27 

3 

Колеса 

монтаж, вулканизация, балансировка (СТО) 

55 



покрышки 

300 



Итого 

355 

37 

Кузов 

грунтовка, краска, шпатлевка, косметика 

40 

4 


Итого за пять лет 

950 

100 


В среднем за год 

190 

20 


ТАБЛИЦА 2 


Характер поездок, дорожные условия, 
время года и т. п. 

Доля от общего 
пробега, % 

Расход бензина, 
л/100 км 

Дальняя поездка по шоссе, лето. 



скорость 80±20 км/ч 

20% 

7,5— 7,9 

То же, с полной нагрузкой 

30% 

8,0— 8,4 

Деловые поездки, в основном по городу, 



лето, переменные йагрузки 

35% 

9,6— 9,9 

Короткие поездки по городу, зима, пере- 



менные нагрузки 

15% 

11,5—12,5 

Средний расход за весь срок эксплуатации 


9,42 

• 


ТАБЛИЦА 3 


Удельные затраты, коп/км 

ЗР, 1987, № 10 

ВАЗ— 21063 

на бензин (С^) 

2,4— 4,4 

3,6 

на ТО (С ^ 

0,6 

0,4 

на текущий ремонт (Ср) 

0,4 

0.3 

на шины (Сщ) 

0.7 

р 

« 

на аккумулятор (С^) 

0,4 

— 

прочив (С„р) 

1—2,3 

1,3 

эксплуатационные (С^) 

4—11 

6,1 

Годовые эксплуатационные расходы, руб. 

600—1600 

915 


*Без учета цены первого комплекта. 
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ТРИБУНА КЛУБА 

Прошло уже несколько месяцев, как 
завершилось экоралли, а результаты его, 
опубликованные в августовском номере 
журнала, до сих пор будоражат читате- 
лей. «Возможно ли на серийной «вось- 
мерке» израсходовать всего три литра 
на сто километров, нет ли здесь ошиб- 
ки?» — сомневаются одни; «Победители 
что-то схимичили, а вы не заметили», — 
подозревают другие; «Пусть самые эко- 
номные расскажут, как они этого доби- 
лись», — звучит голос рассудительных. 

На это предложение по просьбе ре- 
дакции откликнулись обладатели ре- 
кордного результата кандидат техниче- 
ских наук А. КИРИЛЛОВ и аспирант 
В. ШАПОВАЛОВ. 

ОХОТА 

ЗА 

ГРАММАИИ 

Проблемой экономии бензина мы на- 
чали интересоваться давно. У каждого 
из нас за плечами более десяти лет езды 
на собственных автомобилях, да еще лет 
пять мотоциклетного стажа. На нашей 
памяти бензин дважды дорожал и каждый 
раз — не менее чем вдвое, заставляя 
задуматься о том, как его экономить. 
Эту проблему мы решали не дешевой 
заправкой из посторонних источников, а 
накоплением и использованием новых 
знаний об экономном вождении авто- 
мобиля. Думаем, что если к движению 
за экономию горючего осознанно под- 
ключатся все автолюбители, нам не на 
что будет рассчитывать на очередных 
ЭКОралли. 

К соревнованиям мы отнеслись серьез- 
но. При этом исходили из того, что ВАЗ, 
выпуская «восьмерку», заложил в ее 
конструкцию все современные решения, 
обеспечивающие минимальный расход 
топлива, и были уверены, что само- 
надеянное вмешательство в хорошо 
доведенный заводскими специалистами и 
фирмой «Порше» за восемь лет под- 
готовки к производству двигатель при- 
ведет только к потере надежности и эко- 
номичности. Поэтому выступили на авто- 
мобиле ВАЗ — 2108 с серийным двига- 
телем, ничего не переделывали, а все 
внимание уделили его техническому 
состоянию и регулировкам. 

Наш автомобиль с двигателем 1300 см^ 
и четырехступенчатой коробкой передач, 
укомплектованный шинами «Мишлен» 
еще на заводе, имел пробег 30 000 кило- 
метров и был заправлен на время ралли 
новым отечественным всесезонным мас- 
лом М5з/10Г, до нижней метки («мин») 
щупа. Особое внимание мы уделили вы- 
бегу. При норме 450 метров со ско- 
рости 60 км/ч наш «Спутник» сво- 
бодно катился 800 — 850 метров, а со 
скорости 70 км/ч — не менее километра. 
Таким результатом мы обязаны в первую 
очередь импортным покрышкам (давле- 
ние — 2,5 атм), хорошему состоянию 
подшипников в ступицах колес и малому 


трению тормозных колодок при нера- 
ботающих тормозах. Опытный автомо- 
бильный мастер, он же штурман эки- 
пажа В. Шаповалов на слух по гра- 
нице детонации установил наиболее 
раннее зажигание, а по запаху выхлоп- 
ных газов наиболее бедную смесь и обо- 
роты холостого хода; линейкой и отве- 
сом проверил схождение и развал пе- 
редних колес. Результаты оказались 
потрясающими: содержание окиси угле- 
рода в выхлопных газах при проверке 
ГАИ составило 0,1% при норме 1,5%. 
Недоверчивый инспектор даже попытался 
заново тарировать прибор, но результат 
не изменился. Более серьезной регули- 
ровкой была замена пружины на более 
жесткую в приводе мощностного эконо- 
майзера, работающего при открытии 
вторичной камеры карбюратора (см. 
статью «Тактика вождения», ЗР, 1989, № 5). 
Поскольку автомобиль не имел пятой 
передачи, рассчитывать на победу без 
максимального использования способа 
движения «разгон — накат» было просто 
наивно. Поэтому для остановки двигателя 
при движении накатом установили кнопку 
на рычаге переключения, выключающую 
зажигание, — она сэкономила нам по 
меньшей мере литр горючего на каждые 
100 километров. 

Опасаясь встречного ветра на трассе, 
мы использовали для улучшения аэро- 
динамики все разумные (и, может быть, 
неразумные) резервы снижения коэффи- 
циента лобового сопротивления Сх; 
установили заподлицо с колесами почти 
плоские колпаки без отверстий для вен- 
тиляции и задний спойлер оптимальной 
высоты; закрыли моторный отсек снизу 
плоским стальным щитом без отверстий, 
который, кроме того, защищал картер 
от камней и т. п.; сняли щетки стекло- 
очистителя, а на случай дождя оставили 
поводки; с согласия председателя техни- 
ческой комиссии сняли большое боковое 
зеркало и брызговики; закрыли верхние 
части арки задних колес рекламными 
плакатами, приклеенными к кузову; за- 
клеили липкой лентой маску радиатора, 
благодаря чему воздух в него проходил 
только через отверстия в нижней части 
переднего буфера (проведенные нами 
предварительные испытания по пути из 
Москвы в Ригу показали, что тепловой 
режим двигателя не ухудшился); заклеили 
лентой входные отверстия системы венти- 
ляции кузова (из-за чего во время ралли 
досрочно выпили всю имевшуюся воду 
и мучились жаждой до финиша); на- 
перегонки с экипажем «восьмерки», пред- 
ставленной автополигоном НАМИ, заклеи- 
ли лентой все щели между кузовными 
панелями, водосточные желобки и даже 
правую боковую дверь. 

Оценивая изменения внешности нашей 
«ноль восьмой», мы почти уверены, 
что снизили Сх с 0,38 (объявлен 
ВАЗом) до 0,32 — 0,33. Думаем, что на 
трассе Рига — Москва благодаря улучше- 
нию аэродинамики сэкономили еще не 
менее литра из сорока залитых в бак. 

Под особый контроль была взята мас- 
са автомобиля. Из багажника удалили 
все лишнее, выкинули одеяла, личные 
вещи, запасную канистру с бензином. 
Мы даже не стали обедать перед стар- 
том — и все равно масса машины с 
экипажем оказалась большой — 1160 кг. 
Сюда вошли, естественно, запаска, дом- 


крат, огнетушитель, набор инструментов. 

Основой показанного нами, лучшего, 
чем у соперников, даже у экипажей 
НАМИ, высокого результата (3,08 л/ 
100 км) был эффективный, глубокий 
анализ системы «водитель — автомобиль — 
дорога» применительно к условиям дви- 
жения, оговоренным в Положении об 
«ЭКОралли-89». Сначала, используя мер- 
ную банку вместо бензобака на тре- 
нировке в Москве, мы определили рас- 
ход горючего по числу пройденных 
километров на одном и том же коли- 
честве бензина при разных способах 
движения. Эксперименты показали, что 
для нашего экземпляра «Спутника» при 
равномерном движении на четвертой 
передаче наименьший расход — 5 л/ 
100 км получается при скорости 60 км/ч. 
Применение «разгона — наката» без оста- 
новки двигателя позволило достичь на 
этом же участке 4,5 л/100 км. Поэтому 
мы решили воспользоваться советом 
А. Дмитриевского (см. «Тактика вожде- 
ния», ЗР, 1989, № 5) выключать дви- 
гатель при накате. Правда, мы останав- 
ливали мотор не только при длитель- 
ном, но и при непродолжительном 
движении накатом. Использовали этот 
способ и в светлое время, когда дорогу 
хорошо видно, и ночью, прогнозируя 
обстановку в свете фар. Эффект прев- 
зошел ожидания: снизить расход удалось 
не на 20 — 25%, как предсказывал А. Дмит- 
риевский, а гораздо больше — на 
30 — 35%. Но случайностей и «бесплат- 
ных пирожных» в технике не бывает: 
такой результат — плод кропотливого 
труда. Какого? 

В своем распоряжении в качестве 
исходных теоретических материалов мы 
имели многопараметровую характеристи- 
ку двигателя рабочим объемом 1,45 л, 
опубликованную в названном номере жур- 
нала, и двигателя «Москвич — 408», полу- 
ченную на испытаниях в МВТУ им. Баума- 
на много лет назад. Применив вероят- 
ностный подход, с учетом конструктив- 
ных особенностей двигателя ВАЗ — 2108 
мы достаточно точно спрогнозировали 
и его многопараметровую характеристику 
в относительных величинах. Исходя из нее 
заключили, что наиболее низкий удель- 
ный расход топлива (д. е. 190 — 200 г/л. 
с.ч) достигается в диапазоне оборотов 
2000 — 4000 в минуту, когда исполь- 
зуется лишь 60 — 65% максимального 
крутящего момента. 

Это значит, что при движении с заданной 
Положением средней скоростью 54 км/ч 
нельзя в режиме наката спускаться ниже 
40 км/ч, иначе при последующем разгоне 
на третьей передаче двигателю придет- 
ся работать на неоптимальных оборотах, 
меньше 2000 в минуту, когда получают- 
ся высокие удельные расходы (210 — 
250 г/л. с.ч). Следовательно, драгоценные 
граммы бензина, залитые в бак, превра- 
тятся в меньшую кинетическую энергию, 
то есть машина при разгоне достигнет 
меньшей скорости, а на разгон до задан- 
ной максимальной потребуются допол- 
нительные, не менее драгоценные грам- 
мы бензина. В то же время при 
разгоне на третьей передаче нельзя было 
превышать 80 км/ч, так как существенно 
возрастала бы доля бензина и мощ- 
ности, затрачиваемых на преодоление 
аэродинамических потерь. Кроме того, 
при оборотах, превышающих 4000 в ми- 
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нуту, удельный расход топлива возра- 
стает до 210 — 240 г/л. с.ч. 

Таким образом был определен диапа- 
зон рабочих скоростей 40 — 80 км/ч, 
который мы использовали при движении 
на третьей передаче. Почему разгоня- 
лись на третьей передаче, а не на чет- 
вертой? Потому, что на четвертой путь 
и время разгона согласно 65-процент- 
ной характеристике по крутящему мо- 
менту существенно возрастают и состав- 
ляют большую долю от пути и времени 
выбега. Если путь или время разгона 
составляют небольшую часть (25 — 30%) 
от пути или времени наката, то время 
работы мотора на трассе ралли сокра- 
щается, а если он работает при этом 
8 наиболее экономичном режиме, то 
сокращается и суммарный расход топли- 
ва. Мы предлагаем автолюбителям оце- 
нивать экономичность автомобиля по 
соотношению путей (или времен) разгона 
и наката в заданном интервале скоростей 
(в нашем случае 40 — 80 км/ч). 

Отметим также, что наш режим в отли- 
чие от рекомендаций А. Дмитриевского, 
предлагающего использовать 80 — 85-про- 
центную частичную характеристику по 
моменту, как уже говорилось, позволяет 
применять обороты в чуть более широ- 
ком диапазоне и лишний раз не вклю- 
чать передачу (см. рис. 1 к статье 
«Тактика вождения»). Эту характеристи- 
ку мы выдерживали» пользуясь штатным 
эконометром — стрелку его при помощи 
педали газа держали строго на границе 
желтой зоны. 

Теперь расскажем о тактике вожде- 
ния в зависимости от профиля дороги. 
На местности равнинной или с небольшим 
подъемом — до 1 — 2% мы пользовались 
«разгоном — накатом» в диапазоне 40 — 
8(| км/ч. При необходимости повысить 
среднюю скорость до 60 — 65 км/ч диа- 
пазон изменялся до 50 — 80 км/ч, а если 
был запас времени, снижали среднюю 
скорость до 45 — 50 км/ч, пользуясь диапа- 
зоном 40^ — 70 км/ч. При этом учаща- 
лись циклы «разгон — накат». Особенно 
часто они сменялись в зоне действия 
запрещающих знаков «40 км/ч», где 
диапазон сужался до 40 — 48 км/ч. 

Г оразДо сложнее^, был режим движе- 
ния на участке спуск — подъем. Большинст- 
во экипажей, в том числе и наши при- 
балтийские соперники, использовали со- 
вет А. Дмитриевского из той же ста- 
тьи: «Приближаясь к спуску, надо уве- 
личить скорость до 70 — 85 км/ч, чтобы 
весь спуск пройти накатом. Перед подъе- 
мом заранее включить передачу, пу- 
стить двигатель и преодолеть этот участок 
на режимах, расположенных в зоне мини- 
мальных удельных расходов топлива». 
Этот вариант представлен здесь на рис. а. 
Он оказался не самый лучший, в чем 
пришлось убедиться на практике. Сна- 
чала рассуждали так. 

Для современного автомобиля путь на- 
ката в несколько раз превышает путь 
разгона, значит для снижения суммы 
аэродинамических потерь и потерь на ка- 
чение шин необходимо ограничиться 
скоростью 50 — 60 км/ч именно на длин- 
ном пути наката — благодаря этому 
достигаются минимум потерь энергии и 
высокая экономия горючего. На коротком 
же пути разгона (200 — 300 метров) 
можно позволить более высокую, неэко- 
номичную скорость движения — до 80 — 
85 км/ч. Эту идею мы реализовали 
в своей тактике. Отметим также, что пре- 
одолевать участок подъема лучше с раз- 
гоном машины на режимах, расположен- 
ных в зоне минимальных удельных 
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Варианты преодоления участков с подъемом 
и спуском способом «разгон — накат»: а — 
обычно рекомендуемый; бив — приме- 
няемые авторами соответственно на коротком 
и длинном участках. Цифрами указана 
скорость в км/ч. А — место переключе- 
ния с III на ІѴ передачу. 


расходов топлива, когда стрелка эконо- 
метра держится строго на границе желтой 
зоны. 

Переходя от подъема к спуску, надо 
на вершине перед спуском иметь ско- 
рость около 60 км/ч, чтобы весь спуск 
пройти накатом. В начале же подъема, 
когда скорость упадет до 40 км/ч, заранее 
включив третью передачу, пустить дви- 
гатель с ходу и преодолеть подъем с 
разгоном до 80 км/ч (рисунок б). Дви- 
гатель и третью передачу надо одно- 
временно выключить в такой момент, 
чтобы машина, теряя скорость в конце 
подъема, преодолела вершину на 60 км/ч. 
Если подъем короткий (200 — 300 метров), 
машину надр на подъеме разгонять до 
меньшей скорости — 70 — 75 км/ч, но 
вершину все равно преодолевать с вы- 
ключенным двигателем на 60 км/ч. 
Если подъем длинный (больше 500 мет- 
ров) или крутой (6 — 8%), то его надо 
брать с плавным разгоном на третьей 
передаче до 80 км/ч и последующим 
переключением на четвертую, а затем 
равномерным движением вверх со ско- 
ростью 80 км/ч — на режимах мини- 
мальных удельных расходов (рисунок в). 

Среднюю скорость, оговоренную По- 
ложением, выдерживали при движении 
на участке спуск — подъем с измене- 
нием пути наката на спуске. Имея запас 
времени, наш экипаж накатывал машину с 
выключенным двигателем на пологих 
спусках (1 — 3%) до момента, когда ско- 
рость падала ниже 30 км/ч. При этом 
путь наката достигал 2 — 3 километров, 
*но существенно падала средняя скорость. 

Такая тактика позволяет удерживать ра- 
боту двигателя на режимах минималь- 
ных удельных расходов топлива. Безу- 
словно, подобным способом долго дви- 
гаться могут только высококвалифициро- 
ванные водители, поскольку автомобиль 
создает ощутимую помеху на шоссе, 
особенно если оно сильно загружено. 

Обгонять таким образом тракторы и 
прочий тихоходный транспорт, конечно, 
экономичнее, чем в режиме 60 км/ч на 
пятой передаче, которым пользовались, 
как мы видели, наши соперники. Но в 
то же время для экономии топлива нам 
приходилось выполнять малоприятные об- 
гоны с выключенным двигателем. Кроме 
того, при этом способе движения усили- 


вается износ трансмиссии, особенно 
сцепления при пуске двигателя с ходу. 
В- общем же, вывод однозначен; в 
соревнованиях на экономичное вождение 
автомобилей с бензиновыми двигателями 
«разгон — накат» — единственно целесо- 
образный способ движения. 

Возможно ли улучшить показанный на- 
ми результат? Да. Прежде всего — сни- 
жая потери на трение в двигателе. 
Здесь надо использовать масла с добав- 
лением специальных антифрикционных 
присадок на основе молибдена: «Эко- 
мин», ссфриктол», «МолиПРИЗ». Мож- 
но снять вторые клапанные пружи- 
ны — - это снизит потери в механизме 
газораспределения, но тогда необходимо 
жестко контролировать обороты двига- 
теля, чтобы не превысить 5000 в минуту. 
Полезна .установка некатушечного элек- 
тронного зажигания с низким энерго- 
потреблением и электронной системой 
регулирования опережения по началу де- 
тонации. Эти меры в совокупности с 
некоторыми более тонкими приемами 
вождения, мы уверены, позволят на 
«ноль восьмой» достичь 2,5 л/100 км 
при средних скоростях до 60 км/ч. 
Мы уверены также, что наш экипаж, не 
имеющий пока достаточной материаль- 
ной базы, поработав с заводами, мог 
бы добиться рекордно низких расходов 
топлива. 

В заключение хотим дать нашим авто- 
любителям ряд проверенных советов 
по экономии бензина: не перегружайте 
машину, своевременно очищайте багаж- 
ник от хлама; следите за давлением в 
шинах, не допускайте его падения ниже 
2,0 кгс/см^; если машину при движении 
накатом на ровной дороге уводит в сто- 
рону, обязательно отрегулируйте схожде- 
ние и развал колес; понапрасну не 
разгоняйте машину и тормозите пореже; 
разгоняйте машину интенсивно, удержи- 
вая стрелку эконометра на границе 
желтой зоны; почаще используйте накат, 
если позволяет профиль дороги; ведите 
постоянный учет расхода топлива — 
это позволит раньше выявить и устра- 
нить неполадки в двигателе и ходовой 
части. 

Надеемся, что, используя наш опыт 
и добавив свой, вы заметно снизите 
расход топлива, а стало быть, сэконо- 
мите деньги и причините меньше вреда 
природе. 


ВНИМАНИЮ 

ВЛАДЕЛЬЦЕВ 

АВТОМОБИЛЕЙ 

ссМОСКВИЧ-2140 

ЛЮКС». 

Кооператив «Россия» в г. Омске 
изготовляет стеклопластиковые ударо- 
прочные бамперы для вашего авто- 
мобиля. 

Они продаются в магазинах 
«Автомобили» в городах: Москве 
(в Южном порту), Челябинске, Тю- 
мени, Томске, Барнауле, Новокуз- 
нецке, Кемерово, Иркутске, Чите, 
Улан-Удэ. Цена одного бампера — 
130 рублей. ^ 

Адрес кооператива: 644048, г. Омск, 
ул. Ангарская, 10; телефон для 
справок: 31-54-84. 
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НАШ ПРАКТИКУМ 

I “ 

I Нет нужды убеждать сегодня авто- 
туристов в достоинствах жилого прицепа, 
особенно если вспомнить существующий 
■ на наших дорогах сервис с его вечными 
! проблемами ночлега, питания и отдыха. 

; Однако автомобильная промышленность, 

1 по всей видимости, не спешит порадо- 
і вать нас началом массового выпуска 
хотя бы самых простых и не особенно 
дорогих дач на колесах (прицеп-палатка 
«Скиф» не в счет). Поэтому многие 
автотуристы решают строить жилые при- 
цепы самостоятельно, используя те мате- 
риалы, которые можно купить в хо- 
зяйственных магазинах или в «Юном 
’ технике». Выбирают один из двух ва- 
I риантов: переделывают серийные грузо- 
вые прицепы в пассажирские или созда- 
ют полностью оригинальную конструк- 
цию. По второму пути пошел и наш 
читатель В. СИРОТА. Его опыт, полагаем, 
представит интерес для автолюбите- 
лей. 

ЖИЛОЙ 
ПРИЦЕП ?- 
НЕ ПРОБЛЕМА! 

і Построенный два года назад жилой 
I прицеп прошел уже более 30 ты- 
І сяч километров по разным дорогам и 
I без них, показав при этом неплохие 
' результаты. 

^ Приступая к разработке конструкции, 

' я ставил перед собой несколько усло- 
вий. Прицеп должен быть максимально 
компактным, а его масса в снаряжен- 
' ном состоянии — не превышать 300 
кг, что с учетом существующих правил 
: позволит эксплуатировать его без тор- 
1 мозов. Зимой прицеп будет храниться 
в стандартном кооперативном гараже 
I рядом с автомобилем и поэтому обязан 
; быть разборным. Наряду с пассажирским 
' вариантом в полусобранном виде прицеп 
I можно использовать как грузовой. Согла- 
1 ситесь, цели непросты и трудно совмести- 
* мы. И все же достичь их удалось. Вот 
^ каким образом. 

Все конструктивные элементы из 

і Общий вид прицепа. 

I 


алюминиевых сплавов, за исключением 
трубчатой оси, облегченной рессорной 
подвески от автомобиля «Москвич», свар- 
ной рамы из тонкостенных прямоуголь- 
ных труб и буксирного устройства. Бо- 
ковые стены и крыша сделаны из 
гофрированного кровельного алюминия, 
который можно купить в магазинах 
строительных материалов. Передняя и 
задняя стенки, пол, внутренние перего- 
родки и спальные полки — из отходов 
листового алюминия. Внутри стены и 
потолок жилого помещения оклеены 
пенопластом и пенопленом. Окна — из 
органического стекла. 

В передней части — два спальных 
места (если проход закрыть съемной 
полкой, добавляется еще одно); заднюю 
часть занимает кухня с двухконфороч- 
ной малогабаритной плитой и двумя 
трехлитровыми газовыми баллонами. 
Справа от входной двери — гардероб. 
Особенность планировки: спальные пол- 
ки, определяющие в основном длину 
прицепа, частично заходят на площадь 
кухни, при этом ноги лежащих находятся 
под двумя кухонными столами в закры- 
тых нишах. Это позволило довести га- 
баритную длину прицепа (без дышла) 
до 2,5 метра, сохранив в то же время 
«жизненное пространство» кухни длиной в 
0,87 м. Высота жилого помещения всего 
1,1 метра, что вполне достаточно для 
сидящих. В то же время в средней 
части можно выпрямиться почти в 
полный рост, поскольку проход между 
спальными полками опущен ниже уровня 
общего пола на 400 мм. В верхней 
части перегородки между спальным 
помещением и кухней вмонтированы 
два откидных столика, вроде тех, что 
имеются в спинках сидений у самолетов. 
Под полками расположены ящики для 
продуктов или одежды — такие же, как 
в железнодорожных вагонах. 

Стены и крыша съемные. После их 
демонтажа (на что уходит около 30 минут) 
нижняя, неразборная часть превращается 
в платформу грузоподъемностью 270 кг 
(груз можно размещать также в ящиках 
под сиденьями). Снятые стены и крышу 
не составляет труда разместить зимой в 
стандартном гараже. Нижняя часть прице- 
па устанавливается вертикально после 
демонтажа дышла. 

В заключение хотелось бы сказать о 
следующем. Тот, кто решит взяться за 
самостоятельное изготовление подоб- 
ного жилого прицепа, наверняка внесет 
в его конструкцию много изменений, 
продиктованных собственными представ- 


лениями о практичности и комфорте. 
Либо просто станет проектировать, что 
называется, с нуля, сообразуясь со 
своими техническими возможностями. 
При этом необходимо иметь в виду, что 
прицеп обязательно должен отвечать 
всем техническим требованиям ОСТ 
37.001.220-80, в противном случае авто- 
инспекция его не зарегистрирует и не 
допустит к эксплуатации. С основными 
положениями упомянутого стандарта 
можно познакомиться, прочитав статью 
«Каким должен быть прицеп» («За ру- 
лем», 1983, № 12). Особо же следует 
обратить внимание на правильную «раз- 
весов ку» прицепа, то есть обеспечение 
предписанной нагрузки на сцепной шар 
во время езды. В этом — залог устойчи- 
вости и управляемости автопоезда. 

Общие технические данные прицепа 

Грузоподъемность: в пассажирском ва- 
рианте — 140 кг, в грузовом варианте — 
270 кг; собственная масса — 275 кг; 
габаритные размеры: длина с дышлом — 
2900 мм, ширина — 1625 мм, высота — 
1740|ММ, колея — 1300 мм, шины — 
155 — 330 (6,15 — 13); буксирное устройст- 
во — шарового типа. 


Схема планировки: 1 — спальные полки; 
2 — перегородка; 3 — гардероб; 4 — га- 
зовая плита. 



Грузовая платформа. 
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своими СИЛАМИ 



СНИМАЕМ 
СТАРТЕР 
и РАСПРЕДЕ- 
ЛИТЕЛЬ 
У ІІАЗ-2І08(09) 

Прежде всего открываем капот и 
отсоединяем ключом «на 10» провод 
от вывода батареи, а затем ключом 
«на 13» — от стартера (фото 1). 

Стартер прикреплен тремя болтами к 
блоку двигателя. Два верхних отвора- 
чиваем сверху (фото 2), а чтобы отвер- 
нуть нижний, необходимо, подняв авто- 
мобиль, снять левую часть брызговика, 
для чего выворачиваем отверткой «само- 
резы». Если же есть короткий ключ 
«на 13», нижний болт можно вывер- 
нуть (фото 3) сверху, и тогда не надо 
снимать брызговик. 

Когда требуется демонтировать только 
тяговое реле, делаем это, не снимая 
стартер. Отворачиваем три винта и 
снимаем корпус реле (фото 4). Якорь 
остается на машине, и чтобы снять его 
(фото 5), выводим палец из паза на 
рычаге привода, повернув якорь вверх 
или в сторону. 

Тяговые реле, изготовленные до 1988 го- 
да, были разборными, что позволяет в 
случае нарушения контакта между их 
силовыми выводами очищать обгоревшие 
поверхности. В ныне выпускаемых реле 
край крышки завальцован, и, чтобы снять 
ее, придется механическим путем уда- 
лять завальцовку, а затем каким-нибудь 
способом крепить крышку. 

Чтобы снять датчик-распределитель, 
отсоединяем от крышки провода высоко- 
го напряжения и колодку пучка прово- 
дов системы зажигания (фото 6). Отме- 
чаем рисками положение фланца рас- 
пределителя относительно фланца на кор- 
пусе вспомогательных агрегатов, чтобы, 
восстановив потом это положение, не 
надо было проверять момент опереже- 
ния зажигания. Отвернув ключом «на 
10» гайки, крепящие распределитель, сни- 
маем его (фото 7). 

Если же хотим проверить состояние 
ротора («бегунка») и контактов в крышке, 
снимаем ее (фото 8), вывернув винты. 

Следует иметь в виду, что работы, 
связанные с датчиком-распределителем, 
самостоятельно можно выполнять лишь 
по истечении срока гарантии на авто- 
мобиль, иначе трудно будет доказать, 
что возникшая в нем неисправность 
не вызвана вашим вмешательством в 
прибор. 

Отметим высокую электрическую на- 
дежность крышки, выполненной из нового, 
более совершенного материала, чем 
крышки прежних распределителей. Од- 
нако и здесь периодически стоит прове- 
рять состояние токоразносной пластины 
на роторе и электродов внутри крыш- 
ки, ибо увеличение зазора между ними 
приводит к росту высокого напряженкя, 
способного пробить изоляцию в каком- 
либо месте цепи. 

. Устанавливаем приборы в обратной 
последовательности. 
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ЛЕКТОРИЙ КЛУБА 

Об устройстве фильтров тонкой очистки 
топлива и об их эксплуатационных 
достоинствах (увеличение ресурса двига- 
теля, защита карбюратора от загряз- 
нений) достаточно подробно рассказыва- 
лось в сентябрьском номере журнала за 
1984 год. Тогда эти фильтры были для 
нас новинкой, теперь стали привычным 
элементом конструкции, штатной принад- 
лежностью автомобилей нового поколе- 


Первое, что нужно с удовлетворе- 
нием отметить, — топливные фильтры 
тонкой очистки стали доступными по- 
всеместно, недостатка в них нет. К про- 
изводству их подключились десять заво- 
дов в разных городах страны. Боль- 
шинство из них делает в принципе 
одну и ту же модель неразборного 
фильтра, изделия различаются лишь 
некоторыми несущественными частностя- 
ми, определяемыми технологией произ- 
водства. Цена тоже одинакова — 2 руб. 
50 коп. Предназначены эти фильтры для 
автомобилей класса «жигулей» или «моск- 
вичей», а заменять их предписывается 
через 20 тысяч километров пробега. 

Однако опыт эксплуатации показал, 
что фактический ресурс фильтра в 
подавляющем большинстве случаев суще- 
ственно выше. Так, в средней полосе на- 
шей страны, где нет чрезмерной запы- 
ленности, топливный фильтр тонкой 
очистки сохраняет работоспособность на 


ния. Многие водители весьма успешно 
применяют их и на машинах прежних 
моделей. 

Какие же выводы можно сделать на 
основе пятилетнего опыта массовой эк- 
сплуатации топливных фильтров тонкой 
очистки,? Каково положение с ними 
сегодня? Рассказать об этом мы попро- 
сили сотрудника НАМИ кандидата тех- 
нических наук Г. БОРИСОВУ. 


ФИЛЬТРАХ 

протяжении 30 — 35 тысяч километров 
пробега. Правда, ввести этот показатель 
в инструкцию нельзя, поскольку есть и 
экстремальные условия, но иметь в 
виду можно. 

Следует отметить, что два завода — 
в Ленинграде и в Энгельсе — выпу- 
скают несколько измененную модифика- 
цию фильтра, с маркировкой ФТМ-1. 
Отличается она тем, что в донышко 
фильтрующего элемента (по ходу потока 
топлива — до шторы) встроен неболь- 
шой магнит, который задерживает метал- 
лическую пыль. В связи с этим штора 
загрязняется меньше и ресурс ее возра- 
стает на 5 — 10 тысяч километров. Но 
и цена магнитного фильтра соответственно 
несколько выше — 3 руб. 50 коп. 

В текущем году в г. Николаеве начат 
выпуск топливных фильтров тонкой очист- 
ки для автомббилей класса «Волги». 
Он немного крупнее и сделан разбор- 
ным, поэтому в эксплуатации можно 


заменять только сам бумажный филь- 
трующий элемент (завод будет поставлять 
эти элементы в торговую сеть). Мате- 
риал шторы здесь тот же, что и у 
неразборного фильтра, соответственно и 
тонкость отсева такая же, но площадь 
шторы в полтора раза больше. Это по- 
зволило обеспечить требуемый уровень 
ресурса фильтра при большем объеме 
пропускаемого бензина. Надо заметить, 
что габарит изделия не препятствует 
установке его на меньшие автомобили, 
а срок службы фильтра в этих условиях 
будет пропорционально выше. Еще одна 
особенность нового фильтра состоит в 
том, что элемент поджат пружиной и во 
время работы двигателя несколько сме- 
щается в ' зависимости от перепада 
давления до и после шторы. Величина 
смещения служит показателем фактиче- 
ской загрязненности элемента, а на про- 
зрачном корпусе имеются соответствую- 
щие метки. 

В заключение еще об одной конструк- 
ции. Кооператив ссАура» в литовском 
городе Паневежисе выпускает и продает 
топливный фильтр тонкой очистки соб- 
ственной конструкции. Он разборный, 
а шторой служит ткань, полоску кото- 
рой накручивают на каркас фильтрующего 
элемента (кусок такой ткани прилагается 
к изделию). В инструкции сказано, что 
номинальная тонкость фильтрации — 
15 мкм (такая же, как у бумажных 
элементов), но на деле это не так. 
Проверка показала, что через ткань 
проходят частицы грязи размером до 
45 мкм, то есть фильтрация здесь при- 
мерно в три раза грубее, чем у бумаги. 
Разумеется, взаимоотношения коопера- 
тива и покупателя — это дело только 
двух сторон, но иметь в виду сказан- 
ное стоит. 


О ТОПЛИВНЫХ 


НАШ ПРАКТИКУМ 

В связи с тем, что бензин А-72, на 
который рассчитан двигатель «Победы», 
все реже и реже встречается на АЗС, 
встает вопрос о возможности использо- 
вать вместо него А-76. О том, что надо 
для этого сделать, рассказывает специа- 
лист Г АЗа В. ЖАДАЕВ. 

«ПОБЕДХ»- 
НА А-76 


Чтобы двигатель «Победы» нормально работал на бензине 
А-76, надо снять и доработать головку блока. 

Сначала подрезаем ее плоскость на 2 мм, чтобы 
увеличить степень сжатия для эффективного использования 
А-76. Поскольку при этом исчезает антидетонационный вытесни- 
тель (полость специальной формы) в камере сгорания, 
имеющий высоту 1,7 мм, и уменьшается высота ее в зоне 
движения клапанов, восстанавливаем их по размерам, приве- 
денным на рисунке (зона дополнительной обработки на верх- 
нем виде помечена пунктирной линией). 

После установки доработанной головки регулируем опере- 
жение зажигания на дороге обычном путем — при движении 
со скоростью 50 км/ч на прямой передаче и резком 
нажатии на педаль газа должны появиться и исчезнуть 
через несколько секунд детонационные стуки. 




Ш 
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V. Есть ли нарушения Праяил в действиях водителей! 
9 — есть 

10 — нет 

11 — только у водителя Б 


I. Кто должен уступить дорогу в такой обстановке! 

1 — водитель легкового автомобиля 

2 — водитель грузового автомобиля 




VI. Может ли водитель в этой ситуации двигаться в направ 
лениях, показанных стрелками! 


II. До какого из этих перекрестков действует запрещающий 
дорожный знак! 

3 — до перекрестка А 

4 — до перекрестка Б 


13 — нет 

14 — только в направлении Б 


VII. В каком порядке должны проехать перекресток 
транспортные средства! 

15 — легковой автомобиль; троллейбус 

16 — троллейбус; легковой автомобиль _ 


III. В каком порядке проедут перекресток транспортные 
средства! 

5 — «скорая» и автобус; трамвай и мотоцикл; самосвал 

6 — «скорая», автобус и самосвал; трамвай и мотоцикл 


IV. Какие из проведенных линий соответствуют границам 
перекрестка! 

7 — сплошные линии 

8 — прерывистые линии 



А 


VIII. Какой из показанных маневров запрещает дорожный 
знак! 

17 — оба маневра 

18 — только А 
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СПОРТИВНЫЙ ГЛОБУС 


АВТОГОНКИ 

Пятый и шестой этапы чемпионата мира 
на машинах формулы 1 состоялись на трас- 
сах Северной Америки. В США уже перед 
началом гонки принимал поздравления 
бразилец А. Сенна, занявший в 34-й раз 
первую позицию на старте. Гонщик ко- 
манды «Мак-Ларен» побил рекорд англи- 
чанина Д. Кларка (33 выигранные тре- 
нировки), продержавшийся более двадцати 
лет. Однако на обоих этапах ему пришлось 
покинуть трассу. 

Судя по последним результатам бельгийца 
Т. Бутсена и итальянца Р. Патрезе, набирает 
силу после продолжительного спада ко- 
манда ♦ Вильямс». На оставшихся этапах 
она может составить серьезную конкурен- 
цию обладательнице Кубка конструкторов 
команде ♦Мак-Ларен». 

На VII этапе во Франции стартовали 
четыре гонщика, известных выступлениями 
на машинах формулы 3000, и показали 
хорошие результаты; Ж. А леей был четвер- 
тым, Э. Пирро — девятым, Э. Бернар — 
одиннадцатым и М. Доннели — двенадца- 
тым. 

Если девятый этап первенства мира на 
автомобилях формулы 1, состоявшийся на 
скоростной трассе «Хоккенхаймринг* (ФРГ), 
протекал по привычному сценарию команды 
«Мак-Ларен», то десятый, венгерский принес 
ряд неожиданных результатов. В квали- 
фикационных заездах итальянец Р. Патрезе 
показал лучшее время и потеснил на 
старте А, Сенну и А. Проста, занимав- 
ших до этого первую позицию 17 раз 
подряд. Гонку быстрее всех закончил 
англичанин Н. Мэнселл, обошедший неза- 
долго до финиша всех основных сопер- 
ников. Он одержал свою 15-ю победу в 
серии Больших призов и вторую в нынеш- 
нем сезоне. 

V этап (США): 1. А. Прост (Франция), 
«Мак-Ларен-МП4/5-Хонда»; 2.- Р. Патрезе 
(Италия), «Вильямс-ФВ-ІЗК-Рено»; 3. 
Э. Чивер (США), «Эрроуз-А11-Форд» ; 4. 
К. Даннер (ФРГ), «Риаль-АРК89-Форд» ; 

5. Д. Герберт (Англия), «Бенеттон-Б188Б- 
Форд»; 6. Т. Бутсен (Бельгия), «Вильямс- 
ФВ12К-Рено». 

VI этап (Канада): 1. Бутсен; 2. Патрезе; 
3. А. де Чезарис (Италия), «Даллара- 
1 89-Форд*; 4. Н. Пике (Бразилия), «Лотос- 
101-Джадд*; 5. Р. Арну (Франция), «Лижье- 
ЖеЗЗ-Форд»; 6. А. Каффи (Италия), «Дал- 
лара-189-Форд * . 

« « « 

VII этап (Франция): 1. Прост (Франция), 
♦ Мак-Ларен-МП4/5-Хонда* ; 2. Н. Мэнселл 
(Англия), ♦Феррари-Ф1-89»; 3. Р. Патрезе 
(Италия), «Вильямс-ФВ12К-Рено* ; 4. Ж. 
Алеси (Франция), «Тиррел-0 18-Форд»; 5. 
С. Юханссон (Швеция), ♦ Оникс- ОРЕ1 -Форд»; 

6. О. Груйяр (Франция), *Лижье-ЖСЗЗ- 
Форд». 

VIII этап (Англия): 1. Прост; 2. Мэнселл; 
3. А. Наннинн (Италия), «Бенеттон-Б189Б- 
Форд»; 4. Н. Пике (Бразилия), * Лотос- 
101 -Джадд»; 5. П. Мартини - (Италия); 
6. Л. Перес-Сала (Испания), оба — «Минарди- 
М1 89-Форд». 

А А А 

IX этап (ФРГ): 1. А. Сенна (Бразилия); 

2. А. Прост (Франция), оба — *Мак- 
Ларен-МП4/5-Хонда»; 3. Н. Мэнселл (Ан- 
глия), ♦ Феррари-Ф1-89* ; 4. Р. Патрезе (Ита- 
лия), «Вильямс-ФВ12К -Рено»; 5. Н. Пике 
(Бразилия), «Лотос- 101 -Джадд»; 6. Д. Уор- 
вик (Англия), «Эрроуз-А11-Форд». 

X этап (Венгрия): 1. Мэнселл; 2. Сенна; 

3. Т. Бутсен (Бельгия), «Вильямс-ФВ12К- 
Рено»; 4. Прост; 5. Э. Чивер (США), 
«Эрроуз-А11-Форд » ; 6. Пике. 

Сумма очков после десяти этапов: Прост — 
56; Сенна — 42; Мэнселл — 34; Пат- 
резе — 25; Бутсен — 17; Наннини — 12. 

4с » А 
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Ответы на задачи, помещенные на 
стр. 31 

Правильные ответы — 1, 4, 5, 7, 
10, 14, 15, 17 

I. Проезд в разрыве разделитель- 
ной полосы не образует с другой 
проезжей частью перекресток: ведь 
здесь нет пересечения дорог. По- 
этому руководствоваться надо прави- 
лами маневрирования — кто пере- 
страивается, тот и уступает дорогу 
движущимся прямо (пункты 9.1 и 9.3). 

II. Действие запрещающих знаков не 
прерывается в местах пересечения с 
полевыми и другими второстепенными 
дорогами, если перед ними нет 
знаков приоритета или знака 1.6 
«Пересечение равнозначных дорог» 
(приложение 1 , пункт 3). 

III. «Скорая» имеет преимущество 

перед всеми транспортными средства- 
ми. Но водитель автобуса не созда- 
ет ей помех, а потому может одно- 
временно поворачивать направо (пунк- 
ты 4.1 и 14.11). ■ 

IV. Так как на трехстороннем 
перекрестке на «глухой» стороне у 
проезжей части закруглений нет, гра- 
ницами перекрестка будут вообража- 
емые линии, проведенные из начала 


Только советские и чехословацкие гон- 
щики боролись за призовые места на 
первом этапе Кубка Дружбы социалисти- 
ческих стран, проходившем в польском 
городе Познани. 

Приводим результаты соревнований. 

Легковые автомобили класса А-ІЗОО см\ 
Личный зачет: 1. И. Студенич (ЧССР), 
«Шкода-ІЗр»; 2. Ю. Кацай, ВАЗ— 2108; 
3. А. Григорьев (оба — СССР); 4. И. Куз- 
нецов; 5. В. Антов (оба — НРБ); 6. Г. Юдейкс 
(СССР), все — ВАЗ — 2105. Командный 
зачет: 1. СССР; 2. НРБ; 3. ГДР. 

Гоночные автомобили формулы «Восток». 
Личный зачіет: 1. В. Козанков (СССР), 
«Эстония,— 21-10»; 2. В. Лим (ЧССР), 
♦ Авиа-АМЗ»; 3. А.. Потехин (СССР), «Эсто- 
ния — 21-10»; 4. X. Опитц; 5. С, Гёпель 
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закруглений на противоположной сто- 
роне перпендикулярно краю проез- 
жей части, имеющей продолжение в 
обе стороны (пункт 2). 

V. Остановка и стоянка транспорт- 
ных средств в 5 метрах от края 
пересекающихся проезжих частей не 
запрещены. В таком случае пово- 
рачивающему можно выполнять ма- 
невр, не заняв крайнего правого 
положения, поскольку он просто не в 
состоянии этого сделать (пункты 9.5 
и 13.7). 

VI. Правило, согласно которому 
информационно-указательные знаки, 
разрешающие поворот налево, разре- 
шают и разворот, действует только 
на крайней левой полосе (приложение 
1 , пункт 5.8.1 ). 

VII. Перед нами пересечение рав- 
нозначных дорог, на котором у 
водителя легкового автомобиля нет 
помех справа. Он и проезжает пере- 
кресток первым (пункт 14.11). 

VIII. 3 нак действует на весь пере- 
кресток: ведь трамвайный путь не 
делит дорогу на самостоятельные 
проезжие части, он лишь граница 
для движения безрельсовых тран- 
спортных средств в данном направле- 
нии (пункт 2 и приложение 1, пункт 

4). 


(оба — ГДР), СРГ-МТ77/2; 6. У. Пылд 
(СССР), «Эстония — 21-10». Командный за- 
чет: 1. СССР; 2. ГДР; 3. НРБ. 

МОТОКРОСС 

Первый этап Кубка дружбы прошел в 
чехословацком местечке Голице. В обоих 
классах первенствовали с большим преи- 
муществом хозяева соревнований. 

Класс 125 см’. Личный зачет: 1. Я. Мра- 
зек; 2. М. Баборовский; 3. Я. Фронек 
(все — ЧССР). Командный зачет: 1. 
ЧССР-І; 2. СССР; 3. ЧССР-ІІ. Класс 250 см *. 
Личный зачет: 1. П. Ковар (ЧССР); 2. 
Д. Рангелов (НРБ); 3. А. Дедовской 
(СССР). 
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СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 


В дальней поездке на автомобиле «Моск- 
вич — 21406» была заменена камера на перед- 
нем колесе. После установки его на автомо- 
биль появилось сильное биение руля при 
скорости 60 Км/ч и выше. Я заново установил 
это колесо, повернув его на две шпильки от- 
носительно ступицы. Биение руля почти исчез- 
ло. Позже этот способ применялся и на дру- 
гих машинах. В большинстве случаев полу- 
чен положительный результат. 

Московская область, 

г. Кубинка М. КАНДАУРОВ 



Если у мотоцикла ИЖ срезались выступы 
на дисках сцепления, а новые приобрести 
не удалось, попробуйте отремонтировать 
старые. Изготовьте из алюминиевого или 
медного листа толщиной 1 мм вставки и, 
вырезав для них пазы в диске, уложите, 
как показано на рисунке. 

Вставки (1) 
в диске (2). 

Такие диски я эксплуатирую уже четыре 
года, в течение которых ни разу новых в 
продаже не видел. 

Гомельская область, 

д. Тарканы В. ПАВЛОВ 




Идея использовать изолированный электро- 
провод в качестве антенны для радиоприем- 
ника в автомобиле не нова. 

Я заправил такой провод в резиновый 
уплотнитель лобового стекла и, проколов 
его в левом нижнем углу, вывел в салон. 
Посредством отрезка телевизионного кабеля 
соединил его с приемником: антенну припа- 
ял к жиле кабеля, а оплетку (экран) — 
к кузову. На второй конец кабеля припаял 
штеккер приемника. 

Хочу сообщить, что автомобильный радио- 
приемник А-271 муромского радиозавода ра- 
ботает с такой антенной не хуже, если не 
лучше, чем со штыревой. 

г. Днепропетровск Г. ПСТЫГА 



Если к воде в бачке омывателя автомобиля • 
добавить чайную ложку туалетного шампуня, 
жирная пленка на ветровом стекле будет 
удаляться гораздо быстрее. Применять здесь 
автошампунь не стоит, так как он образует 
больше пены. 

Новгородская область, 

г. Малая Вишера И. МАСЛОВ 



Известно, что самое легкое место покрыш- 
ки, отмеченное заводом-изготовителем, сле- 
дует при монтаже на обод совмещать с вен- 
тилем камеры. Так, считают, колесо урав- 
новешивается, но картину искажает обод, 
который сам далеко не всегда уравновешен. 
Поэтому при балансировке колеса на до- 
машнем приспособлении я поворачиваю по- 
крышку на ободе, добиваясь такого поло- 
жения, когда требуется установить наимень- 
шее количество грузиков. Второй борт по- 
крышки до этого момента не заправляю, 
а камеру надуваю, чтобы она расправи- 
лась. 

Надо сказать, что больше половины даже 
восстановленных покрышек, уравновешенных 
таким образом, успешно проходят затем ди- 
намическую балансировку на СТО. 

Ленинградская область, 

г. Приозерск ф. БАЛАНДИН 



Кран отопителя дает течь, как правило, 
осенью, после летнего бездействия. Извест- 
но несколько способов его ремонта, но, на 
мой взгляд, самый простой и надежный 
такой. 

Не разбирая кран, сверлим шесть отверстий 
по завальцованному соединению крышки с 
корпусом, как показано на рисунке, под резь- 
бу М2, 5. Напильником удаляем завальцовку 
и в корпусе нарезаем резьбу М2, 5. Выре- 
заем и ставим вместо штатной мембрану из 


шинной камеры, как советует Н. Ерохин 
(1986, № 8), и дополнительно сверху для 
прочности кладем слой из пластика от 
детских надувных игрушек. Собираем кран, 
прокалываем нагретой иглой мембрану под 
винты и вворачиваем их. 

Кран у меня исправно работает несколько 
лет. 

Ю. ЕФИМОВ 

Мурманская область, 
пос. Печенга 


Штатный (слева) и от- 
ремонтированный 
краны: 1 — штатная 
мембрана; 2 — за- 
вальцовка; 3 — до- 
полнительная мемб- 
рана; 4 — основная 
мембрана и резино- 
вая шайба; 5 — за- 
клепка (удаляется). 
А — место течи жид- 
кости; Б — место 
повреждения мемб- 
раны. 




Я заметил, что эффективность работы гене- 
ратора Г36М7 (45 Вт, 6 В), применяемого 
в ижевских мотоциклах прежних выпусков, 
заметно снижена из-за большого переход- 
ного сопротивления в месте контакта щеток 
с коллектором. 

Мне удалось существенно увеличить коли- 
чество отдаваемой генератором энергии, ус- 
тановив параллельно штатным вторую пару 
щеток. Для этого использовал щеткодер- 
жатель со щетками и пружинами от старого 
генератора, вырезав для него пазы ножовоч- 


ным полотном. Он должен располагаться точ- 
но напротив штатного. Соединительные прово- 
да надо удлинить. 

После переделки генератора, возмож- 
но, потребуется регулировка реле-регулято- 
ра, чтобы напряжение, измеряемое на выво- 
дах аккумулятора, было не выше 7,5 В. 

С переделанным таким образом гене- 
ратором можно ездить днем со светом, не 
опасаясь разрядки аккумуляторной батареи. 
Амурская область, 

г. Свободный Н. МАЛИШ 


Вследствие длительной эксплуатации ав- 
томобиля ЗАЗ— -968 стало ненадежным креп- 
ление корпуса прерывателя-распределите- 
ля Р114Б — он качается в гнезде, самопроиз- 
вольно поворачивается, из-за чего сбивается 
момент зажигания. 

Я проточил корпус на длине 15 мм, как по- 
казано на рис. 1, и изготовил новую скобу 
согласно рис. 2. Такое крепление пре- 


Рис. 1. Доработка корпуса прерывателя. 


\ 



Рис. 2. Скоба. 


рывателя-распределителя после затяжки ско- 
бы болтом Мб обеспечило его надежную ра- 
боту. 

Эстонская ССР, 

г. Нарва Ю. БЕЛЯКОВ 


/40х 16>-4(Ста/}ь35) 




Многие владельцы ВАЗ — 2108 сталкиваются 
с тем, что со временем труднее становит- 
ся закрывать и открывать двери. Причи- 
на в том, что рычаг замка, расшатываясь 



Детали замка: 1 •— ось; 2- — рычаг; 3 — 
палец; 4 — шайба; 5 — штифт для тяги. 


на оси 1 (см, рисунок), действует на палец 
3 с перекосом и вынуждает прилагать 
к дверной ручке большое усилие. 

Чтобы рычаг и палец взаимодействовали 
правильно, я приварил к торцу последнего 
стальную шайбу толщиной 1,5 мм, внутрен- 
ним диаметром 5 и наружным 15 мм. Зазор 
между шайбой и рычагом обеспечил, вставив 
между ними во время сварки лезвие 
бритвы. 

Теперь замок работает четко, как прежде. 
Думаю, что завод мог бы такую шайбу 
ставить при изготовлении замка. 

Крымская область, 

П. Азовское Н. ГУМЕНЮК 





Индекс 70321 





Цена 1 руб 


Зарі^пем 




«БРЭБХЭМ-БТ52» 

(Англия) 


дна из наиболее удачных гоночных 
моделей 1983 года, на которой Н. Пи- 
ке завоевал звание чемпиона мира. 
Конструкторы Г. Мюррей и Д. Норт^, 
следуя новым предписаниям технической 
комиссии ФИСА, запретившей исполь- 
зование на автомобилях формулы 1 
эластичных шторок (юбок) под днищем 
кузова, создали композитный моно- 
кок трапециевидного профиля с низко 
расположенным центром тяжести и плос- 
ким днищем между вертикальными тор- 
цевыми стенками корпуса. Теплообменни- 
ки и радиаторы располагались на срав- 
нительно небольших понтонах по бокам 
двигателя за отсеком гонщика. Интег- 
ральный топливный бак на 215 л позволил 


сместить сиденье водителя к центру, 
повысив статическую нагрузку на заднюю 
ось, а педали газа, сцепления и тормо- 
за установить внутри колесной базы, 
увеличив зону лобовой деформации ку- 
зова. 

Среди других особенностей автомобиля 
можно выделить одинарный турбонаддув 
ККК, бесконтактное зажигание «Бош», 
систему смазки с сухим картером, двух- 
дисковое сцепление «Борг и Бек», само- 
блокирующийся дифференциал ЦФ, тита- 
новые пружины в подвеске колес, двух- 
контурную систему тормозов с регуля- 
тором усилия. 

Всего построено шесть образцов БТ52 
и БТ52Б, на которых в чемпионате мира 


1983 года вместе с Н. Пике выступал 
итальянец Р. Патрезе. 

Год постройки — 1983; двигатель; 

БМВ-МІ2/13, число цилиндров — 4, 

рабочий объем — 1499 см\ система пи- 
тания — впрыск топлива с электронным 
управлением «Бош-Кугельфишер», мощ- 
ность — 600 л. с. /442 кВт — 690 л. с. /500 
кВт при 9500 об/мин; коробка передач — 
пятиступенчатая «Брэбхэм-Хьюланд»; 
размеры, мм: длина — 4323, ширина 
2108, высота — 990, база — 2860; колея ко- 
лес, мм; передних — 1718, задних — 
1657; масса в снаряженном состоянии 
(без топлива и гонщика) — 540 кг; 

наибольшая скорость — 320 км/ч; время 
разгона до 100 км/ч — 3,0 с. 



«Вильямс» первенствовала 'в Кубке кон- 
структоров, опередив «Мак-Ларен» на 45 
очков. 

Год постройки — 1986; двигатель; 

«Хонда-РА166Е», число цилиндров — 6, 
рабочий объем — 1498 см\ система пита- 
ния — впрыск топлива с электронным 
управлением «Хонда-РГМІ», мощность — 
940 л. с. /690 кВт — 1290 л. с. /830 кВт 
при 11500 об/мин; коробка передач — 
шестиступенчатая « Вильямс-Хьюланд» ; 
размеры, мм; длина — 4254, ширина — 
2057, высота — 889, база — 2794; 

колея колес, мм: передних — 1803, 

задних — 1651; масса в снаряженном сос- 
тоянии (без топлива и гонщика) — 540 кг; 
наибольшая скорость — 350 км/ч; время 
разгона до 1СЮ км/ч — 2,0 с. 


верстия для подвода воздуха к установ- 
ке турбонаддува, а антикрылья стали бо- 
лее массивными и обеспечивали лучшее 
сцепление колес с дорогой. Кроме того, 
у новой модели «Вильямс» были двой- 
ной турбонаддув ККК, поршни с кера- 
мическими вставками, двухдисковое сцеп- 
ление «Борг и Бек», самоблокирую щий- 
ся дифференциал ЦФ, регулируемые из 
кокпита стабилизаторы поперечной устой- 
чивости, магниевые диски колес. 

То, что создатели ФВ11 не ошиблись в 
выборе конструкции, доказывают резуль- 
таты гонок. Бразилец Н. Пике и англи- 
чанин Н. Мэнселл в сезоне 1986 года 
одержали девять побед на шест- 
надцати этапах и заняли первое и второе 
места в чемпионате мира. Команда 


»^4ИР0В. 


А одружество конструкторов П. Хеда и 
С Ф- Дерни с японской фирмой «Хонда» 
привело к созданию гоночного автомо- 
биля «Вильямс-ФВІІ», ставшего фаво- 
ритом чемпионата мира 1986 года. Основ- 
ной акцент был сделан на улучшение 
аэродинамических показателей и сниже- 
ние общей массы машины. В результате 
тщательно разработанный углепластико- 
вый кузов (на 20% легче дюралюминие- 
вого) имел ряд особенностей. Так, радиа- 
торы системы охлаждения располагались 
под углом к продольной оси автомобиля, 
и воздух из них уходил в стороны. Отсек 
гонщика был выдвинут вперед, ниже 
обычного находилось сиденье. Задний ка- 
пот скрывал не только двигатель, но 
и трансмиссию. Появились боковые от- 


«ВИЛЬЯМС-ФВІІ» 

(Англия) 



